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triomphe 

de  l’Air 

Au  moment  où  le  problème  de 
l'aviation  s’oriente  vers  une  solu¬ 
tion  pratique,  grâce  au  plus  lourd 
que  l'air,  il  n’est  pas  sans  intérêt 
de  rappeler  le  rôle  important  joué 
par  la  Société  Française  de  Navi¬ 
gation  Aérienne  dans  l’évolution  que  l’année  1908 
aura  transformée  en  véritable  révolution. 

Sous  les  auspices  de  la  Société  Aéronautique  et 
Météorologique  de  France,  un  groupe  de  savants 
s’efforçaient,  dès  1868,  de  poser  la  question  sous  scs 
différentes  faces,  et  ce  n'est  pas  sans  un  légitime 
orgueil  que  la  Société  Française  de  Navigation 
Aérienne,  qui  lui  succéda,  peut  revendiquer  l'initia¬ 
tive  de  l’effort  constant  et  fécond  dont  il  nous  est 
donné  d'assister  à  l’éclatante  apothéose. 

En  avril  1868  parut  le  premier  numéro  régulier 
de  l' Aéronaute  et  l'on  y  retrouve  déjà  la  synthèse 
des  problèmes  qui  nous  passionnent  actuellement. 

Nous  y  trouvons  notamment  le  programme  d'une 
exposition  d’aéronautique  au  Crystal  Palace  de 
Londres,  et  comme  principales  classes  :  les  moteurs 
légers  et  les  corps  cotants  ou  plans  inclinés  appli¬ 
qués  à  la  traction.  Certes,  il  y  a  loin  de  ce  langage- 
un  peu  primitif  aux  lumineuses  données  actuelles, 
mais  nous  y  retrouvons  quand  même  l’embryon  des 
recherches  du  moment  présent. 

Au  surplus,  il  suffit  de  consulter  la  collection  de 
X Aéronaute  pour  y  suivre  l'admirable  travail  de 
ceux  qui  ont  engendré  et  conduit  avec  une  infati- 
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gable  volonté  le  mouvement  aujourd’hui  si  consi¬ 
dérable. 


C  est,  en  Avril  1868.  l'étude  du  duc  d'Argvll  sur  les 
lois  naturelles  appliquées  au  vol  des  oiseaux. 

G  est  en  Octobre  de  la  même  année,  le  très  curieux 
travail  de  de  Louvrié  réfutant  les  conclusions  don¬ 
nées  par  Xavier  quarante  ans  plus  tôt.  et  établissant 
nettement  l'utilité  des  grandes  surfaces  de  susten¬ 
tation,  auxquelles  on  se  rallie  généralement  de  nos 
jours. 

En  février  1869.  Crocé-Spinclli  publie  dans  1  '  Aé- 
ronaute  son  étude  sur  les  lois  de  la  stabilité. 

La  même  année,  paraissent  les  comptes  rendus 
de  Marey  sur  le  vol  des  oiseaux,  puis  les  remar¬ 
quables  articles  de  Hureau  de  Villeneuve  sur 
1  exposition  de  Crystal  Palace,  véritable  vade-mecum 
posant  toutes  les  questions  relatives  à  l’aviation  et 
aux  solutions  possibles. 

En  juin  1870.  Crocé  -Spinelli  donne  la  description 
d  un  hélicoptère. 

En  1872-1873,  Penaud  consacre  une  série  d'ar¬ 
ticles  à  la  régularisation  automatique  du  niveau 
d  un  orthoptère  par  un  gouvernail  fixe,  et  aux 
lois  du  glissement  dans  l'air. 


Ces  quelques  noms,  les  dates  de  publication  des 
articles  affirment  sans  conteste  le  rôle  promoteur 
de  la  Société  Française  de  Navigation  Aérienne 
et  1  Aéronaute  s  honore  à  juste  titre  d’avoir  été 
1  organe  par  lequel  les  membres  de  cette  Société 
ont  pu  porter  au  monde  entier  les  paroles  que  leur 
inspiraient  leur  génie  et  le  rêve  des  progrès  futurs. 


Parmi  tous  les  efforts  accom¬ 
plis  à  notre  époque  par  le  génie 
et  l'activité  humains  en  vue  de 
réaliser  scientifiquement  les  gran¬ 
des  idées  de  conquêtes  sur  la 
nature,  il  n’en  est  aucun  qui  ait  provoqué  un  mou¬ 
vement  de  curiosité  aussi  général  que  l’aviation.  Sa 
réalisation  par  le  plus  lourd  que  l'air  matérialisait 
en  effet  les  fictions  les  plus  lointaines  et  de  là  à  pas¬ 
sionner  les  esprits,  il  n'y  avait  qu'un  pas,  vite 
franchi  en  présence  des  résultats  prodigieux  déjà 
obtenus. 


L’Aviation 
et  la 

Vie  Moderne 


Mais  il  faut  voir  plus  loin  que  les  magnifiques 
performances  scientifiques  auxquelles  nous  assis¬ 
tons  chaque  jour  et  envisager,  pour  une  époque 
relativement  prochaine,  un  nouveau  mode  de  loco¬ 
motion  grâce  à  la  soumission  de  l’air,  le  dernier 
élément  jusqu'ici  incomplètement  dompté. 


En  notre  siècle  où  l'imagination, 


habituée  aux 


plus  merveilleuses  découvertes,  lie  s’étonne  de  rien, 
il  est  pourtant  émouvant  de  songer  que  nous  som¬ 
mes  à  la  veille  d  une  révolution  formidable  dans 
l'activité  sociale,  d'une  transformation  dont  les  con¬ 
séquences  sont  incalculables  à  tous  les  points  de  vue. 

*  * 


L’idée  de  s’élever  et  de  naviguer  à  travers  l'es¬ 
pace,  a  cependant  hanté  le  cerveau  humain  au 
cours  des  âges,  et  l’énumération  des  hommes  de 
science  tentés  par  l'aviation  ferait  à  elle  seule  la 
matière  d'un  article.  Contentons-nous  de  citer,  à  l'é¬ 
poque  de  la  Renaissance  florentine,  Léonard  de  Vinci 
et  Borelli  ;  à  l’époque  voisine  de  la  Révolution  Fran¬ 
çaise,  Le  Résilier,  Blanchard,  victimes  d'ailleurs  de 
leur  hardiesse  inexpérimentée. 

Puis  de  1860  a  1878,  ce  sont  les  remarquables 
travaux  de  Dupuis,  Delcourt,  Babinet,  Ponton  d’A- 
mécourt,  Hureau  de  Villeneuve,  Dubochct,  Marey, 
De  Laurié,  Thibaud,  Morin,  Didiez,  Duchemin. 
Crocé-Spinelli.  De  Temple,  Du  Tremblay,  Penaud, 
tous  membres  de  la  Société  Française  de  Navigation 
Aérienne. 

Nous  devons  une  mention  spéciale  à  Penaud, 
enlevé  malheureusement  trop  jeune  à  la  science  et 
qui,  de  1871  à  1876,  consacra  inlassablement  tous  les 
moments  de  sa  vie  à  l'étude  technique  et  expérimen¬ 
tale  de  l'équilibre  et  de  la  propulsion  des  planeurs, 
concurremment  avec  l’Ingénieur  autrichien  Kress. 

Les  expériences  de  vol  plané  de  Lilienthal  et 
Pilcher.  de  1893  à  1899,  sont,  ainsi  que  leur  triste 
fin,  présentes  encore  à  toutes  les  mémoires. 

Ce  bref  exposé  nous  montre  à  quel  point  la  pos¬ 
sibilité  de  la  reconstitution  mécanique  des  mou¬ 
vements  de  l'oiseau  a  l'ait  l'objet  de  recherches, 
de  méthodes,  de  mémoires  et  d'analyses  plus  ou 
moins  contradictoires,  mais  jetant  chaque  jour  un 
peu  plus  de  lumière  sur  la  science  nouvelle. 

La  collection  de  Y  Aéronaute  constitue  à  ce  sujet 
un  véritable  musée  documentaire. 

Il  faut  cependant  reconnaître 
que  toutes  les  études  scientifiques 
poursuivies  jusqu'à  ces  dernières 
années  n’avaient  jamais  eu  de 
résultat  véritablement  pratique, 
et  c’est  en  quoi  l'aviation,  — ■  telle 
que  nous  la  voyons  aujourd'hui, 
marcher  à  pas  de  géant  —  consti¬ 
tue  une  prodigieuse  poussée  vers  un  avenir  inson¬ 
dable  en  scs  multiples  surprises. 


Ce  qui 
caractérise 
le  mouvement 
actuel. 

Le  côté  pratique 
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On  a  conçu,  étudié  et  réalisé  des  appareils  qui 
volent  et  qui.  pourvus  de  moyens  d’équilibre  et  de 
propulsion  admirablement  appropriés,  transportent 
des  passagers. 

C'est  ici  que  s’affirme  le  brusque  bondj  en  avant 
fait  par  1  aviation,  car,  dégagé  des  théories  multiples 
et  contradictoires,  puissamment  favorisé  'par  les 
modernes  découvertes  telles  que  le  moteur  léger  à 


éger  d'automobile  pour  [la  propulsion,  a  permis  de 
concevoir  et  d'exécuter  de  merveilleux  oiseaux  mé¬ 
caniques.  Nous  citerons  seulement  les  expériences 
sensationnelles  (pii  ont  valu  à  leurs  auteurs  des  lau¬ 
riers  bien  mérités  : 

Santos-Dumont,  23  octobre  1906  (Coupe  Arclidea- 
con)  ; 

Santos-Dumont,  12  novembre  1906; 


Wilbur  Wright  en  plein  vol. 


explosion,  l'oiseau  artificiel  est  enfin  devenu  une 
réalité  tangible,  un  merveilleux  engin  dont  le  monde 
savant  et  industriel  actuel  aura  tôt  fait  de  tirer  un 
moyen  de  transport  pratique  et  rapide. 

Après  les  vols  planés  de  Lilien- 
Ce  qu’on  a  fait  thaï,  la  question  fut  reprise  au 
point  de  vue  expérimental  par 
Chanute  et  les  frères  Wright,  vers  1903. 

Depuis,  le  vol  avec  moteur  a  été  l'unique  objectif 
de  nos  modernes  et  hardis  aviateurs. 

L'essor  donné  à  l'aviation  par  l’emploi  du  moteur 


Farrnan,  13  janvier  1908.  Prix  Deutsch  ; 

Karman.  6  juillet  1908  (20  minutes)  ; 

Wright,  21  septembre  1908,  66  kilomètres; 

Farrnan,  30  octobre  1908.  Châlons-Reims  ; 

Blériot,  31  octobre  1908,  Toury-Arthenay  et 
retour. 

Rappelons  aussi  qu'un  passager  a  pu  être  admis  à 
côté  du  pilote  à  plusieurs  reprises,  preuve  incontes¬ 
table  de  F  utilisation  pratique  de  l’aéroplane,  sorti 
ainsi  du  domaine  expérimental. 

En  présence  de  ces  résultats  magnifiques,  il  est 
permis  d’espérer  l'application  prochaine  de  l'avia¬ 
tion  aux  transports. 
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Cependant,  il  ne  faut  pas  se 
Ce  que  dissimuler  que  la  perfection  est 

l’on  loin  d'être  atteinte  et,  qu’avant 

devra  faire  d’arriver  à  l’établissement  d'un 
appareil  idéal,  il  y  aura  à  choisir 
parmi  les  innombrables  méthodes,  projets  et  modè¬ 
les  dont  chaque  jour  voit  s’augmenter  la  liste. 

La  besogne  se  fera  pourtant  insensiblement,  sui¬ 
vant  l’évolution  habituelle  ;  il  y  aura  à  tenir  compte 
des  idées,  des  nécessités  de  la  vie,  des  caprices  de 
l'esthétique  et  de  la  mode,  mais  ce  sont  là  des  contin¬ 
gences  et  nous  devons  orienter  nos  vues  vers  la 
réalisation  pratique  des  desiderata  les  plus  ration¬ 
nels. 

On  sait  qu'  actuellement,  les  seuls  appareils  ayant 


Le  Monoplan  “  RL:P  II 


pu  s'enlever  avec  passagers  planent  à  la  façon  de 
l’oiseau  quand  ses  ailes  sont  étendues. 

Le  mot  aéroplane  est  le  plus  généralement 
employé  pour  les  désigner. 

Deux  divisions  générales  permettent  de  distin¬ 
guer  les  aéroplanes  :  monoplans  et  multiplans. 

Dans  les  monoplans,  la  sustentation  est  réalisée 
par  un  seul  plan  se  rapprochant  de  l'horizontale 
le  plus  possible  ;  la  stabilité  étant  assurée  par  un 
appendice  cellulaire  en  même  temps  que  parle  gou¬ 
vernail  dit  de  profondeur. 

Dans  les  biplans,  les  triplans,  on  superpose  deux 
ou  trois  surfaces  de  sustentation  entre  lesquelles 
peut  circuler  l'air;  la  stabilité  procède  du  même 
système  que  pour  les  monoplans,  ou  bien  est  assu¬ 
rée  par  un  dispositif  dit  de  gauchissement,  qui  con¬ 
siste  à  faire  varier  l'inclinaison  d'une  fraction  des 
surfaces  sustcntatrices  dans  le  sens  voulu  pour  réta¬ 


blir  l’équilibre,  compromis  par  un  virage  ou  une 
influence  perturbatrice. 

L'appareil,  cpicl  que  soit  son  mode  de  susten 
tation,  comporte  en  outre  T  armature  ou  corps  fuselé, 
qui  supporte  le  pilote,  le  moteur  et  ses  accessoires, 
les  deux  gouvernails  et  l'hélice  ou  les  hélices  de 
propulsion. 

Nous  n’entrerons  pas  ici  dans  les  détails  tech 
niques  relatifs  au  fonctionnement  des  aéroplanes  ; 
nous  nous  bornerons  à  dire  que  ce  fonctionnement 
est  réalisé  par  la  combinaison  des  plans  de  sustenta¬ 
tion.  des  gouvernails  de  profondeur  et  de  direction 
et  de  l'hélice  de  propulsion  qu’actionne  un  moteur 
approprié. 

Remarquons  cependant  qu  indépendamment  de  la 
surface  portante,  de  la  vitesse,  et  de  l’angle  d’attaque 
grâce  auquel  l’appareil  s'enlève,  un  coefficient  Iv 
joue  un  très  grand  rôle. 

Or  ce  coefficient,  dont  il  est  indispensable  de  faire 
état  dans  un  calcul  d'aéroplane,  puisqu'il  représente 
le  rapport  de  la  résistance  de  l’air  à  la  sustentation, 
n’a  pas  encore  de  valeur  déterminée  d'une  façon 
précise  ;  les  essais,  les  mesures,  les  calculs  effectués 
jusqu'ici  de  divers  côtés  ont  donné  des  résultats  si 
différents,  qu'il  est  à  proprement  parler  impossible 
d'en  tenir  compte  par  sa  valeur  numérique  dans 
un  calcul  d’appareil.  La  longue  pratique  seule  per¬ 
mettra  d’affecter  au  coefficient  K  un  chiffre  géné¬ 
ralement  applicable. 

L'examen  sérieux  et  approfondi  de  tous  les  sys¬ 
tèmes  préconisés,  ainsi  que  des  méthodes  de  calcul 
et  de  construction  employées,  peut  seul  conduire  à 
une  solution  exacte  du  problème  en  partie  résolu. 

Reste  le  côté  vraiment  pratique. 

Pour  résumer  les  conditions  essentielles  que  doit 
remplir  une  machine  volante  pratique,  nous  aurons 
à  envisager  : 

En  premier  lieu,  la  faculté  de 

Démarrage  s’enlever  d’un  point  quelconque 
du  sol,  sans  élan  et  sans  surélé¬ 
vation  préalable.  Jusqu'à  présent,  nous  n'avons 
assisté  qu’à  des  envolées  après  élan  pris  soit  par 
roulement,  soit  par  glissement.  Il  y  a  incontestable¬ 
ment  une  voie  dans  laquelle  devront  s’engager  les 
chercheurs,  avec  l'idée  dominante  de  réaliser  l'en¬ 
volée  sur  place  d'un  point  quelconque  où  se  sera 
effectué  l’atterrissage.  Il  est  juste  de  dire  que  la 
stabilité  est  le  point  vers  lequel  se  concentrent  plus 
spécialement  les  études  et  les  expériences  actuelles. 
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La  vitesse  d'avancement  est 
Vitesss  aussi  une  question  intéressante, 
car  elle  intervient  à  double  titre, 
puisque  la  sustentation,  c’est-à-dire,  le  maintien  de 
l’appareil  à  un  niveau  suffisamment  élevé,  est, jusqu'à 
présent  fonction  de  la  vitesse.  On  arrivera  donc, 
par  l’étude  méthodique  des  moyens  de  propulsion,  à 
une  vitesse  pratiquement  réalisable,  en  meme  temps 
que  suffisante  au  maintien  de  l’appareil  dans  l’air. 

La  stabilité  fait  l’objet  princi- 
Stabilité  pal  des  essais  actuels  et  l’on  cher¬ 
che  à  reconstituer  l’équilibre 
observé  lors  du  vol  des  oiseaux,  soit  par  l’adjonction 
d’une  queue  cellulaire  et  d’un  gouvernail  à  l’avant, 
soit  en  donnant  aux  plans  de  sustentation  une 
flexibilité  telle  qu'on  puisse  faire  à  volonté  plonger 
l'appareil  à  droite  ou  à  gauche  afin  de  réagir  contre 
le  mouvement  de  bascule  provoqué  par  les  virages 
ou  les  déplacements  momentanés. 

Il  est  d’autre  part  nécessaire  de  pouvoir  lutter 
contre  un  vent  assez  violent.  Quel  que  soit  le  mode 
adopté,  monoplan  ou  multiplan,  il  est  essentiel 
d’obtenir  une  stabilité  parfaite  et,  parmi  les  nom¬ 
breux  systèmes  mis  dès  aujourd'hui  en  avant,  un 
choix,  judicieux  et  éclairé  ,  résultant  surtout  de 
l’expérience  pratique,  devra  être  fait  lors  de  la 
construction  des  premiers  appareils  sortant  du  do¬ 
maine  essentiellement  expérimental. 

Les  dispositifs  actuels  semblent 
Atterrissage  permettre  un  atterrissage  facile; 

mais  il  y  aura  lieu  de  prévoir 
le  cas  d'atterrissage  forcé,  par  grand  vent,  orage 
et  en  un  espace  assez  réduit. 

11  est  hors  de  doute  que  la  lutte  contre  le  vent 
devient  la  question  capitale  et  qu'il  faut  envisager  le 
moyen  de  battre  immédiatement  en  retraite  devant 
l’ouragan  déchaîné.  C’est  pourquoi  les  aéroplanes 
futurs  devront  pouvoir,  tant  par  leur  structure  que 
par  leurs  organes  de  propulsion  et  de  sustentation, 
atterrir  rapidement,  dans  un  petit  espace  et  sans 
donner  prise  à  la  violence  d'un  vent  dépassant 
15  mètres  par  seconde. 

Certes,  les  premiers  appareils 
Économie  qui  circuleront  seront  l'apanage 
des  gens  fortunés,  mais  la  ques¬ 
tion  de  consommation  d’énergie  deviendra  de  pre¬ 
mière  importance  dès  qu'un  type  pratique  sera  créé. 

11  semble  que  le  moteur  à  explosion,  si  parfait 
actuellement,  puisse  être  encore  allégé  et  donner  sous 
un  faible  poids  sa  puissance  maximum. 


o 

Cependant,  on  peut  espérer  qu'un  nouveau  prin¬ 
cipe  viendra  encore  introduire  un  élément  inattendu 
et  permettre  de  résoudre  la  question  de  la  propul¬ 
sion  économiquement.  Les  recherches  de  ce  côté  se 
poursuivent  activement  et  aboutiront  peut-être  à 
quelque  surprise. 

Il  est  clair  que  pour  s'enlever 
Encombrement  et  atterrir  en  un  point  quelcon- 
et  que  de  la  campagne  ou  sur  un 

Poids  espace  réduit,  un  aéroplane  doit 

être  de  dimensions  aussi  petites 
que  possible  ;  les  grandes  surfaces  actuelles,  justifiées 
par  des  dispositifs  d'étude,  ne  sauraient  être 
applicables  à  une  utilisation  pratique.  11  faudra 
donc  combiner  la  diminution  d’encombrement  avec 
le  maintien  des  constantes  de  sustentation. 

En  cas  d’arrêt  des  hélices  ou 
autres  organes  de  propulsion  et 
de  sustentation,  il  sera  indispen¬ 
sable  que  l’aéroplane  qmisse 
atterrir  à  la  façon  d’un  pla¬ 
neur  et  ceci  même  contre  le  vent;  il  y  a  donc  peut- 
être  à  envisager  la  possibilité  d'augmenter  instan¬ 
tanément  la  puissance  de  sustentation. 

Les  appareils  actuels  sont  bien 
Glissement  établis  en  ce  qui  concerne  la  dou¬ 
ceur  du  glissement  ;  l’équilibre 
parfait  donnera  la  faculté  de  glisser  horizontalement 
ou  obliquement  sans  oscillation,  c'est  une  question 
de  stabilité. 

La  conduite  d'un  aéroplane 
Simplicité  exige  beaucoup  de  sang-froid  et 
une  sûreté  de  manœuvre  excep¬ 
tionnelle  ;  il  sera  donc  indispensable  de  réduire  à  leur 
plus  simple  expression  les  leviers  ou  volants  de  ma¬ 
nœuvre  ;  ils  devront  être  beaucoup  plus  simples  que 
ceux  d’un  automobile. 

Un  dispositif  de  flottaison  sera 
Sur  l’Eau  à  prévoir  pour  le  cas  de  contact 
avec  l'eau,  soit  pour  s’y  mainte¬ 
nir,  soit  pour  s’y  enlever. 

On  a  pu  être  frappé  du  manque 
Emploi  de  confort  qui  caractérise  les  aéro- 

comme  planes  dont  on  a  suivi  les  essais. 
Véhicule  Qlie  ceux  qui  ont  à  ce  sujet  for¬ 
mulé  de  justes  critiques  soient 
sans  inquiétude.  Nous  sommes  certains  que  la 
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question  a  intéressé  bon  nombre  de  construc¬ 
teurs  et  qu'on  verra  sortir  à  leur  heure  d’élégantes 
et  légères  carrosseries  aériennes  réunissant  les  meil¬ 
leures  conditions  de  confort  et  de  sécurité. 


Chacun  de  ces  points  demande  de  longues  études 
et  nous  aurons  l’occasion  d’y  revenir.  Mais  le 
concours  de  toutes  les  volontés,  l’ application  de 
toutes  les  énergies  à  la  science  et  aux  découvertes 
nouvelles  nous  vaudront  certainement,  avant  long¬ 
temps,  l'éclosion  d'un  moyen  de  locomotion  merveil¬ 
leux  et  universel. 

Et  plus  loin,  dans  l’avenir  si  fécond  en  surprises, 
nous  pouvons  évoquer  le  fantastique  tableau  d’un 
espace  sillonné  de  navires  aériens,  transportant  à 
des  vitesses  maintenant  inconnues  tout  ce  qu'un 
pays  possède  d’éléments  actifs  :  gens  courant  aux 
affaires  ou  au  plaisir  et  délaissant  le  préhistorique 
omnibus,  l'antique  métro  pour  se  mêler  à  la  tita- 
nesque  envolée. 

Les  poètes  pourront  alors  regretter  leur  ciel  obs¬ 
curci,  mais  ils  se  tairont  devant  le  formidable 
exploit  accompli  par  la  pensée  humaine,  imposant 
symbole  des  inéluctables  évolutions. 

R.  de  GaJston. 
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Qui  songe  à  Nadar,  le  très  vieil  aéronaute,  retiré  là- 
bas,  dans  le  Midi.  Et  pourtant,  qui  de  nous  n'a  lu  ou 
entendu  le  nom  de  cet  homme  à  l’extraordinaire  acti¬ 
vité,  tour  à  tour  étudiant,  caricaturiste,  photographe, 
puis  hanté  par  ce  beau  rêve  qu’il  exprimait  en  son 
langage  hardi  par  ces  mots  :  «  le  droit  au  vol  »,  créant, 
par  le  seul  moyen  de  son  enthousiaste  génie,  la  splen¬ 
dide  ambiance  qui  nous  valut  la  titanesque  randonnée 
du  ballon  Le  Géant,  en  même  temps  que  la  diffusion 
de  Y  Aéronaute  —  alors  périodique  sans  périodes. 

Certes,  elles  sont  passionnantes  les  relations  qui  nous 
sont  laissées  de  ces  réunions  d’avant-garde  dans 
l’atelier  du  photographe  à  la  mode,  boulevard  des 
Capucines,  et  touchante  est  la  lettre  par  laquelle  Na¬ 
dar,  à  bout  de  ressources,  abandonnait  à  Ilureau  de 
Villeneuve  le  droit  au  titre  Y  Aéronaute,  son  enfant 
vagabond,  mais  génial. 

Nous  ne  pouvons  mieux  faire  que  de  laisser  la  parole 
à  un  écrivain  de  l’époque,  le  talentueux  humoriste 
Ernest  d’ilcrvilly,  qui  trace  de  Nadar  un  pittoresque 
portrait. 

Comme  le  «  Petit-Poucet  »,  Nadar  a  beaucoup  émietté  son 
pain  blanc  dans  les  sentiers. 

On  a  d’abord  vu  Nadar  étudiant,  tyran  des  cœurs  au  quartier 
latin .  Après  Nadar  étudiant,  se  révéla  Nadar  écrivain.  Puis  Nadar 
caricaturiste,  dont  les  «  Salons  »  eurent  le  succès  le  plus  com¬ 
plet,  emboîta  le  pas  à  Nadar  écrivain. 

Enfin  Nadar  photographe  éclata  ! 

Cependant,  un  projel  des  plus  gigantesques  mûrissait  dans  le 
cerveau  bouillant  du  Grand-Poucet. 

Un  matin,  on  apprit  que,  par  ordre  de  Nadar,  trois  cents 
jeunes  vierges  passaient  les  nuits  et  les  jours  à  coudre  des 
kilomètres  de  talletas. 

Peu  de  temps  après,  Le  Géânl,  un  ballon  comme  on  en  voit 
peu,  faisait  sa  première  ascension  au  Champ  de  Mars,  et  allait 
déposer  une  carte  de  visite  chez  le  maire  de  Meaux,  déjà  connu 
d’ailleurs. 

Nadar  aéronaute  était  né  ! 

Le  fameux  système  du  «  plus  lourd  que  l'air  »  fit  son  appari¬ 
tion  et  passionna  les  masses  savantes.  Le  produit  des  ascen¬ 
sions  du  Géant  devait  être  appliqué  à  la  construction  d'un 
ballon  à  hélices,  réalisant  les  idées  du  Grand-Poucet  et  résol¬ 
vant  le  problème  de  la  direction  des  aérostats. 

I fêlas  !  vous  savez  la  triste  issue  de  la  dernière  de  ces  tenta¬ 
tives.  Le  pauvre  Grand-Poucet  faillit,  en  Hanovre,  voir  rac¬ 
courcir  ses  jambes  célèbres.  Il  fut  heureusement  sauvé.  Les 
Mémoires  du  Géant,  un  récit  des  plus  intéressants,  ont  appris 
au  monde  entier  les  terribles  péripéties  de  ce  voyage  infruc¬ 
tueux. 

Il  eût  été  bien  ingrat  de  ne  pas  rappeler  à  toutes  les 
mémoires  ce  que  lut  le  vieux,  très  vieux  homme  que 
nos  fougueuses  jeunesses  ont  frôlé  sans  l’apercevoir. 

U  Aéronaute,  plus  que  tout  autre,  avait  le  devoir  de 
rendre  à  Nadar  un  hommage  public. 

11  le  remplit  avec  une  joie  émue  et  sincère. 
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Caricature  de  Nadar,  par  André  tiill,  parue  dans  la  “  Ll’NE  ”  de  1867. 
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DES  RIIiES  ? 

Par  M.  Max  de  NANSOUTY 


L  Aéroplane,  c'est  la  conquête,  de  l'aie  par  la 
Mécanique.  IJ  Homme-Oiseau,  ce  serait  la  con¬ 
quête  de  l’air  par  la  Poésie. 

L'une  exclut-elle  l'autre?  Les  brillants  et  éton¬ 
nants  succès  de  nos  aviateurs  doivent-ils  nous  faire 
renoncer  à  réaliser  quelque  jour  le  joli  rêve  mytho¬ 
logique  d’Icare? 

Nous  ne  le  pensons  pas;  car  il  y  a  déjà  de  la  Poé¬ 
sie  dans  1  Aéroplane  et  de  la  Mécanique  dans  les 
tentatives  de  réalisation  de  l'homme-oiscau. 

Examinons  donc  quelles  paraissent  devoir  être 
les  qualités  de  ce  gros  volatile. 

Puisqu’il  sera  «  homme-oiseau  »,  il  dérivera  de 
1  oiseau,  mais  dans  quelle  limite? 

Dès  que  l'on  a  songé  à  conquérir  l’espace,  c’est 
sur  la  forme  de  l’oiseau  que  l’être  humain  a  tout 
d'abord  lixé  son  attention. 

C'est  une  pensée  qui  se  présente  volontiers.  Il  a 
toujours  semblé  logique  aux  mécaniciens  débutants 
(limiter  l’œuvre  de  la  nature  et  de  suivre  ses  indi¬ 
cations.  Dans  l'application,  il  faut  en  rabattre  :  les 
moyens  d  action  dont  l’homme  dispose  sont  trop 
dilférents.  On  en  a  eu  une  excellente  preuve  dans 
les  recherches  sur  la  construction  des  bateaux  sous- 
marins.  Le  sous-marin  a,  sans  doute,  quelques  ana¬ 
logies  avec  le  poisson,  mais  ses  principes  d'établis¬ 
sement  sont  tout  autres  :  car,  il  est  voué  à  la 
rigidité,  alors  que  le  principe  même  du  poisson, 
c  est  la  souplesse,  ou,  tout  au  moins,  une  certaine 
souplesse.  En  conséquence,  les  organes  de  susten¬ 
tation  et  de  propulsion  du  bateau  sous-marin  sont 
lorcement  tout  différents  de  ceux  du  poisson,  bien 
que  tendant  à  obtenir  des  résultats  analogues. 

Ne  restons  pas  an  sein  des  Ilots,  puisque,  tout  au 
contraire,  nous  voulons  nous  élancer,  en  volant, 
dans  l’espace  ! 

Nous  nous  proposons  donc  de  devenir  «  oiseau  », 
connue  tant  d’autres  chercheurs  se  le  sont  proposé 
avant  nous.  Nous  devrons,  en  conséquence, 'avoir  des 
ailes . 

Mais  la  construction  et  le  fonctionnement  de  ces 
ailes  seront  tout  dilférents  pour  1  homme-oiseau  que 
pour  1  oiseau  de  la  nature. 


En  effet,  quel  est  le  rôle  de  l'aile?  Il  est  moteur  et 
sustentateur  dans  une  certaine  limite. 

L'homme  arrivera  assez  aisément,  grâce  à  des  ma¬ 
chines  énergiques  et  légères,  à  posséder  des  ailes 
suffisamment  motrices.  Il  devra  leur  demander,  au 
point  de  vue  sustentateur ,  de  bien  autres  services 
(pie  ceux  que  l’oiseau  demande  aux  siennes  pour 
voler  et  pour  planer.  Car,  l'oiseau  a  l'avantage  «  de 
ne  faire  qu'un  »  avec  «  sa  machine  motrice  »  et  cela, 
«  parce  qu'il  est  oiseau  ».  Il  la  soulage  au  moyen 
d  une  propriété  fonctionnelle  qui  réside  dans  son 
instinct  et  dans  sa  volonté,  chose  à  laquelle  l'homme 
ne  peut  aspirer. 

Expliquons-nous  à  ce  sujet. 

L’oiseau  veut  s'envoler  :  il  a  «  la  volonté  »  de  s’en¬ 
voler.  Comment  cette  volonté  se  transmettra-t-elle  à 
la  masse  de  sa  machine?  On  ne  peut  guère  supposer 
mieux,  comme  hypothèse,  que  ce  que  nous  allons 
dire. 


L  ensemble  des  plumes  et  des  pennes  de  l’oiseau 
constitue  une  agglomération,  une  superposition 
réglée  de  petits  conduits,  de  petits  tuyaux  capil¬ 
laires,  dans  lesquels  il  y  a  de  1  air  sous  forme  de  gaz 
raréfiés  comportant  peut-être  plus  d  oxvgène  que 
l'atmosphère  environnante  et  surtout  plus  de  ce  gaz 
singulier  qui  se  nomme  argon ;  il  figure  dans  le 
mélange  total  sous  forme  de  traces  infiniment  petites 
et  infiniment  puissantes,  car  elles  sont  ionisablcs  et 
ionisées,  c'est-à-dire,  susceptibles  cl'un  régime  élec¬ 
trique  sans  cesse  variable. 

Le  contenu  de  ce  faisceau  capillaire  est  donc  doué, 
ce  semble,  d’une  radio- activité  considérable,  que  la 
volonté  instinctive  de  l'oiseau  modifie  automatique¬ 
ment,  en  augmentant  ou  en  diminuant  la  raréfac¬ 
tion  de  ce  contenu  gazeux. 

On  sait,  depuis  les  recherches  récentes  sur  la 
radio-activité ,  que  son  clfet  est  de  modifier  la  pesan¬ 
teur.  A  distance  même,  une  quantité  infinitésimale 
de  sel  de  radium,  de  bromure  de  radium,  par 
exemple,  influe  sur  l'équilibre  de  la  balance. 

En  modifiant  l'état  radio-actif  de  son  réservoir 
empenné,  l’oiseau  modifie  donc  scs  états  de  pesan¬ 
teur  successifs:  il  s'allège  ou  s'alourdit,  au  point  de 
pouvoir  monter,  descendre,  stationner  meme  dans 
l'espace,  chose  qui  est  impossible  dans  l’eau  au  bateau 
sous-marin  et  que  cependant  le  poisson  réalise  en 
agissant,  lui  aussi,  par  modification  de  radio-activité, 
sur  sa  «  vessie  natatoire  ». 


L  ue  fois  lancé  dans  l’espace,  voilà  donc 
oiseau  en  équilibre,  non  pas  instable,  mais 
fiable,  suivant  sa  volonté.  Le  fonctionnement 
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nique  de  ses  ailes  ne  lui  sert  pas  plus  à  progresser 
qu'à  évoluer,  à  mettre  à  la  voile,  à  virer  de  bord. 
Fort  bien  combinées  suivant  les  différents  principes 
du  levier .  les  ailes  se  prêtent  admirablement  à  ces 
diverses  besognes. 

Elles  ne  sauraient  être,  par  elles-mêmes,  susten- 
tatrices  :  on  le  voit  bien  lorsque  l'oiseau  reçoit  un 
coup  de  fusil  qui  arrête  brusquement  son  fonction¬ 
nement  vital  et  sépare  son  «  âme  d'oiseau  »  de  sa 
carcasse  emplumée.  11  redevient  aussitôt  «  un  plus 
lourd  que  l'air  »  dans  l'acception  la  plus  rigou¬ 
reuse  du  terme  et  tombe  net  sur  le  sol.  On  peut  re¬ 
lancer  en  l'air  ce  corps  qui  y  naviguait  si  bien  il  n'y 
a  qu  un  instant  :  autant  vaudrait  lancer  une  pierre. 

Gomme  il  est  impossible  de  supposer  qu'un  être 
humain  puisse  exercer  sur  un  plumage  dont  il  se 
couvrira,  l’action  radio-active  dont  nous  venons  de 
parler,  on  peut  conclure  que  l'homme  ne  sera  jamais 
oiseau,  à  proprement  parler.  Les  ailes  dont  il  se 
munira,  ne  joueront  jamais  que  le  rôle  de  grands 
propulseurs  à  fonctionnement  alternatif.  Leur  action 
sustentatrice  devra  se  borner,  sans  que  cela  soit 
d'ailleurs,  négligeable,  à  l'utilisation  de  certaines 
a  décompositions  de  forces  ».  Mais  «  l'homme- 
oiscau  «demeurera  toujours,  jusqu'à  nouvel  ordre, 
un  «  plus  lourd  que  l'air  »,  un  appareil  d'aviation, 
incapable  de  «  stopper  »  dans  l'espace,  à  moins  qu'il 
ne  se  munisse  de  quelque  ingénieuse  «  machine  à 
radium»,  lui  constituant  une  «  vessie  volatoire  »  à 
puissance  variable.  Empressons-nous  de  dire  que 
nous  sommes  là  dans  le  domaine  de  l'imagination. 
Cependant,  avec  les  surprenants progrèsdelu Science 
actuelle,  il  ne  faut  plus  nier  systématiquement  aucune 
découverte  possible,  si  invraisemblable  qu'elle  puisse 
paraître  d'après  ce  que  l'on  connait  du  passé. 

hin  tout  état  de  cause,  l'homme-oiseau  qui  n'a  pas 
dit  du  tout  son  dernier  mot,  bien  que  possédant  des 
ailes,  devra,  pour  quitter  le  sol,  se  lancer,  ou  se 
faire  lancer  comme  un  simple  aéroplane.  Une  fois 
parti,  quelles  belles  et  gracieuses  bordées  il  tirera 
dans  l'espace,  profitant  du  vent  et  des  courants 
aériens,  allant  les  chercher  à  la  hauteur  où  ils  seront 
les  plus  favorables  ! 

On  a  fait  des  calculs  inexacts  et  déconcertants, 
tendant  à  démontrer  qu'il  faudrait  une  surface 
d’ailes  énormes  pour  sustenter  un  homme-volant 
dans  l’espace.  La  dimension  des  ailes  des  oiseaux  en 
montrait,  tout  d'abord,  l’exagération  :  cela  est  con¬ 
firmé  par  celles  des  plans  de  sustentation  des  aéro¬ 
planes,  dimensions  qui  sont  déjà  admissibles  et  qui 
certainement  se  réduiront  encore. 

M.  d’Esterno,  dont  la  compétence  est  parfaite,  a 
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donné  naguère  des  chiffres  (pii  peuvent  servir  de 
base  dans  son  remarquable  ouvrage  intitulé:  Du  vol 
des  oiseaux. 

Il  établit  que,  chez  les  oiseaux  en  général,  10  à 
11  décimètres  carrés  de  surface  d’aile  correspon¬ 
dent.  a  peu  près,  à  un  poids  qui  varie  de  250  à 
1.000  grammes. 

Un  homme  moyen  pèse  00  kilog.  :  admettons-en 
00  pour  1  appareil  ;  nous  obtenons  un  total  de  150 
kilog.  correspondant,  d'après  l'indication  de  la 
nature,  a  10  ou  40  mètres  carrés,  selon  l'espèce 
(l'homme-oiseau  que  l'on  voudra  être. 

Prenons,  par  exemple  20  mètres  carrés  d’aile, 
plus  le  gouvernail.  La  forme  moyenne  d'une  aile 
étant  dans  le  rapport  de  !  mètre  de  large  pour 
2m.  50  de  long,  les  ailes  auront  chacune  10  mètres 
carrés,  soit  4m.  70  de  long  sur  2m.  13  de  large. 

Cette  envergure  donnera  certainement  un  aspect 
imposant  aux  sportsmon  ailés,  mais  elle  n’a  rien  de 
monstrueux  ni  d'invraisemblable. 

Quant  au  fonctionnement  mécanique  des  ailes,  on 
peut  supposer  qu’il  sera  très  puissantavec  les  petits 
moteurs  légers  qui  ont  été  et  qui  seront  créés  pour 
les  aéroplanes.  Les  premiers  hommes-oiseaux,  les 
précurseurs,  depuis  le  marquis  de  Bacqueville  jus¬ 
qu  a  Lilientlial,  ne  comptaient,  et  ne  pouvaient 
compter  que  sur  leur  force  musculaire  et  sur  d  in¬ 
génieuses  dispositions  de  leviers.  L'intervention  de 
petits  moteurs  ouvre,  dans  toute  1  acception  du 
terme,  de  bien  autres  horizons. 

Cependant,  ne  reléguons  pas  entièrement  au 
second  plan  1  utilisation  de  la  force  musculaire.  Elle 
est  importante,  très  maniable,  et  nous  avons  vu  h; 
parti  que  la  bicyclette  en  a  tiré  au  ras  du  sol.  Sans 
se  charger  d'en  donner  actuellement  la  formule,  on 
peut  imaginer  la  «  bicyclette  aérienne  »  ayant  des 
ailes  au  lieu  de  roues  et  permettant  à  celui  qui  la 
monterait  les  plus  larges  envolées  individuelles,  sans 
obligation  aucune  de  s'arrêter  pour  un  ravitaille¬ 
ment  d  énergie  quelconque,  en  ne  comptant  que  sur 
lui-même.  Le  jour  où  1  on  serait  doté  de  cet  appareil 
idéal,  serait  un  beau  jour  pour  l'aviation. 

Cette  forme  d  appareil  volant  laissera  toujours  à 
l'aéroplane  la  précieuse  qualité  au  point  de  vue  des 
relations  humaines  de  pratiquer  les  «  transports  en 
commun  ».  On  ne  peut  songer  à  faire  des  appareils 
à  ailes  emportant  deux  personnes  simultanément,  à 
moins  de  retomber  dans  l’aéroplane  avec  propul¬ 
seur  spécial.  D  ailleurs,  là  encore,  nous  trouvons 
1  indication  initiale  de  la  nature  :  aucun  oiseau  ne 
se  charge  de  porter  son  voisin  et,  malgré  leur  ins- 
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tinct  maternel  très  touchant  et  très  développé,  les 
leinelles  des  oiseaux  laissent  leurs  petits  mêmes  “se 
débrouiller”  lorsqu’ils  font  leurs  premières  tenta¬ 
tives  d'excursion  aux  environs  du  nid;  à  peine,  en 
voletant  autour,  leur  donnent-elles  parfois  quelques 
sommaires  indications  sur  les  principes  élémentaires 
du  vol. 

Ce  serait  déjà  fort  intéressant  et  amusant  pour 
les  hommes-oiseaux  de  l’avenir,  de  se  promener  par 
groupes  et  en  troupes  joyeuses  ;  il  ne  faut  pas  de¬ 
mander  trop.  Lorsque  ces  excursionnistes  rencon¬ 
treront  un  «  aéroplane  de  famille  »,  quelles  accla¬ 
mations  ! 

Récemment  encore,  on  aurait  pu  se  demander 
1  influence  probable  de  l’homme-oiseau  sur  les 
douanes  en  temps  de  paix  et  sur  la  défense  des  ter¬ 
ritoires  en  temps  de  guerre.  Cette  question  se  trouve 
résolue  en  principe  par  les  ballons  dirigeables  et 
par  les  aéroplanes  ;  peu  importe  désormais  le  moyen 
de  locomotion  aérien  dont  on  disposera  ;  il  aura  des 
avantages  et  des  inconvénients  sensiblement  iden¬ 
tiques;  l'ensemble  constituera  un  immense  progrès. 

Max  ue  Nansouty. 

<=§<=> 

NOS  INTERVIEWS 

De  l’Aéroplane 

à  l’Espéranto 

Le  “  Plus  lourd  que  l’air”  fait  de  M.  Archdeacon 
un  adepte  de  la  langue  internationale. 

Il  nous  expose  comment  une  vitesse 
de  200  kilomètres  à  l’heure, 
rend  espérantiste. 

M  Ernest  Archdeacon  est  un  des  plus  notoires  et 
•  des  plus  anciens  apôtres  —  le  premier  peut-être 
—  de  l’aviation.  Or,  des  gens  «  bien  informés  »  pré¬ 
tendaient  ces  jours-ci  qu’il  renonçait  désormais  aux 
œuvres  aéronautiques  pour  se  consacrer  exclusive¬ 
ment  à  l'étude  et  à  la  propagande  du  dialecte,  cher 
au  Dr  Zamcnhof. 

—  Est-ce  vrai,  demandons-nous  à  M.  Arch¬ 
deacon? 

—  C’est  bien  exagéré,  nous  répond-il.  Tenez,  au 


moment  où  vous  entriez  dans  mon  cabinet,  je  télé¬ 
phonais  à  un  constructeur  d'aéroplanes... 

—  Alors,  vous  n'abandonnez  pas  vos  premières 
amours.  Mais  votre  foi  est-elle  toujours  aussi  ro¬ 
buste  ? 

—  N'en  doutez  pas.  Je  suis  convaincu  que  les 
aéroplanes  feront  bientôt  du  200  à  l'heure  et  ce  sera 
une  vitesse  courante.  Seulement,  il  faudra,  pour  la 
réaliser,  des  appareils  vigoureux  :  quelque  faible  que 
soit  la  surface  portante,  il  sera  nécessaire  d'avoir 
des  moteurs  puissants  pour  vaincre  la  résistance  à 
la  pénétration  dans  l'air  qui  croit  comme  le  carré  de 
la  vitesse.  Jamais,  à  mon  avis,  le  type  sans  queue 
de  Wright  ne  pourra  atteindre  l'allure  de  200  :  au- 
dessus  de  100  kilomètres,  Wright  lui-même  ne 
serait  plus  maître  de  scs  mouvements.  Seuls,  les 
biplans,  comme  celui  de  Farman,  munis  de  stabili- 
lisateurs,  réaliseront  de  semblables  vitesses. 

—  Mais  la  différence  de  puissance,  nécessaire 
pour  la  propulsion  de  ces  deux  appareils,  ne  milite- 
t-elle  pas  en  faveur  de  celui  de  Wright? 

—  Pas  absolument!  Je  vous  avoue  que  je  tiens 
l’appareil  actuel  de  Wright  pour  provisoire.  Je  suis 
convaincu  que  les  deux  frères  qu'on  ne  saurait  assez 
admirer,  livrés  à  leurs  faibles  ressources,  ont  tout  mis 
en  œuvre  pour  arriver  à  produire  un  appareil  à  mo¬ 
teur  ;  c'est  ainsi  qu'ils  se  sont  dispensés  d'un  stabi¬ 
lisateur  arrière  qui  aurait  exigé  un  moteur  plus 
puissant;  suppléant  à  leur  manque  d'automaticité 
dans  l'équilibre  par  leur  éducation  et  leur  habileté 
d'homme-oiseau,  et  celle-ci  est  vraiment  stupéfiante  ! 
Il  est  vrai  qu'ils  sont  arrivés  ainsi  à  un  appareil  remar¬ 
quable  au  point  de  vue  du  rendement,  et  je  suis  cer¬ 
tain  que,  dans  son  flyer,  le  recul 1  doit  être  à  peu 
près  nul  ;  résultat  qui  est  loin  d’être  atteint  dans  nos 
biplans  français  ! 

—  On  les  perfectionnera.  Mais  il  restera  toujours 
une  difficulté  :  l'atterrissage. 

—  Certes  !  cependant  l’aéroplane  a  l'avantage  d'être 
immergé  dans  le  milieu  qui  le  soutient.  Ses  ailes 
que  j'ai  souvent  appelées  les  roues  porteuses  de 
cette  automobile  aérienne,  trouveront  un  point 
cl’appui  constant  sur  l’air;  nos  pneumatiques  qui 
roulent  sur  des  terrains  raboteux  et  cahotiques,  ne 
bénéficient  pas  de  cette  égalité  de  surface.  Il  reste  à 
savoir  à  quel  moment  exact  il  faudra  couper  l'allu- 


1  Le  recul  est  la  différence  entre  la  vitesse  absolue  que  pos¬ 
sède  réellement  un  appareil  aérien  quelconque  et  celle  qu'il 
aurait,  si  son  hélice  se  vissait  dans  l'air  comme  dans  un  écrou 
solide. 
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L’Aéroplane  Etrich-Wels. 


mage,  tle  quelle  façon  on  devra  cabrer  l'appareil 
pour  ralentir  sa  vitesse  à  l'approche  du  sol  !  Ce  sont 
là  des  questions  délicates.  D'autre  part,  si  l'on  veut 
se  borner  comme  Karman,  à  rouler  sur  le  sol  par  la 
vitesse  acquise,  il  faudra  de  trop  grands  espaces 
pour  atterrir  ! 

—  Et  les  terrasses  parisiennes  deviendraient  inu¬ 
tilisables. 

—  Parlons-en  !  Ce  sont  des  terrasses  pour  Revues 
de  Café-Concert.  Je  suis  monté  tout  dernièrement 
sur  un  de  ces  fameux  débarcadères  aériens.  La  ter¬ 
rasse  a  bien  80  mètres  de  long  sur  lo  à  20  de  large  ; 
mais  elle  est  coupée  par  des  cours  intérieures,  par  des 
balustrades...  Il  n’y  a  pas  un  espace  ayant  seu¬ 
lement  10  mètres  sur  10.  vous  m'entendez  bien,  qui 
soit  réellement  disponible. 

—  Croyez-vous  que  des  aéroplanes  puissent  ren¬ 
dre  de  sérieux  services  en  temps  de  guerre  ? 

—  Je  ne  vous  dissimulerai  pas  que  je  ne  me 
suis  guère  préoccupé  jusqu’à,  ce  jour  de  l'utilisation 
militaire  des  aéroplanes.  Il  me  semble  qu'un 
mode  de  locomotion  qui  permettra  à  l'homme 
de  se  déplacer  avec  des  vitesses  d’au  moins  200  ki¬ 
lomètres  à  l'heure,  rendra  un  peu  illusoires  les  limi¬ 
tes  géographiques  qui  divisent  notre  planète.  Par 
lui,  les  différents  peuples  seront  fatalement  amenés 
à  se  mieux  pénétrer,  à  se  mieux  connaître. 

—  Et  c’est  grâce  à  lui,  que,  par  une  transition  ingé¬ 
nieuse  mais  imprévue,  vous  avez  été  séduit  par 
l'Espéranto. 

—  lié,  mon  Dieu  !  oui.  Je  suis  devenu  un  espé- 
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rantiste  convaincu.  D'ailleurs,  cette  admirable  lan¬ 
gue  n'est-elle  pas  liée  intimement  au  mouvement 
aérien  actuel  ?  Quand  nous  pourrons  nous  rendre 
d'un  pays  à  un  autre,  en  traverser  même  plusieurs, 
dans  un  temps  ridiculement  réduit,  ne  serons-nous 
pas  obligés,  par  la  force  même  des  choses,  de  nous 
servir  d'un  langage  unique  sur  toute  la  terre  ?  Voilà 
pourquoi  je  trouve  que  b  espéranto  vient  à  point. 
Et  quand  je  pense  que  30  heures  suffisent  pour 
permettre  à  deux  hommes  de  nationalité  quel¬ 
conque  de  se  comprendre,  mon  enthousiasme 
pour  un  si  merveilleux  instrument  ne  connaît  plus 
de  bornes.  D'ailleurs,  j’ai  toujours  aimé  combattre 
pour  les  grandes  idées,  surtout  pour  celles  qui 
laissent  la  foule  sceptique.  J’éprouve  une  intense 
satisfaction  à  convaincre  les  gens  malgré  eux.  Aussi, 
maintenant  que  je  pense  avoir  réussi  à  montrer  que 
le  vol  humain  n'était  pas  un  rêve  chimérique,  j'es¬ 
time  mon  œuvre  terminée.  J'ai  bataillé  pour  l'Idée 
Aérienne,  à  d’autres  de  la  mettre  au  point.  J'en 
veux  faire  autant  pour  l'Espéranto. 

—  Mais  alors,  les  gens  «  bien  informés  »  avaient 
raison.  L'Espéranto  vous  ravit  à  l'Aviation.  Vous 
nous  quittez  ? 

M.  Archdeacon  fit  un  geste  de  dénégation.  Il  ne 
nous  abandonne  pas  ;  il  fait  une  simple  fugue, 
il  nous  reviendra,  avec  un  joli  petit  vocabulaire 
aéro-espé  rantiste . 

J.  Leblanc. 


Le  Multiplan  du  marquis  d’Ecquevilly  dont  l’enveryure 
est  de  cinq  mètres. 
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Coup  d’oeil 

r»étnospeetiî 

sut»  le  Salon 


II  serait  évidemment  trop  tard  pour  parler  du  Salon 
de  l’Aéronautique  qui  a  clos  ses  portes  le  30  décem¬ 
bre  dernier,  s’il  n’avait  eu  le  retentissement  immense 
que  l’on  sait  :  tout  le  monde  —  profanes  aussi  bien  que 
professionnels  —  déplora  sa  durée  trop  brève;  car,  il 


rendra  pas  de  sitôt,  et  inclinons-nous  devant  le  fantas¬ 
tique  avion  qui  semble  s’être  mué  en  monument  com¬ 
mémoratif  à  la  gloire  de  son  créateur. 

Beaucoup  de  monde  autour  du  Wright,  on  voulait 
toucher,  examiner;  le  mystérieux  gauchissement  était 
prétexte  à  discussions  interminables.  L’appareil  est 
simple  dans  toutes  ses  parties,  et  puis  il  a  de  telles  per¬ 
formances  à  son  actif  qu’il  mérite  un  juste  tribut  de 
curiosité  et  d'admiration. 

Les  monoplans  étaient  les  préférés  des  dames.  Ce 
sont  de  jolis  oiseaux,  de  gracieux  insectes  à  la  tête  un 
peu  sévère,  peut-être,  dans  sa  ligure  polycylindrique, 
mais  leur  vol  est  si  élégant. 


La  “  Demoiselle  ”  de  Santos-Dumont. 


ne  sufùsait  pas  d’avoir  vu  les  machines-volantes,  on 
voulait  les  revoir. 

L’exposition  était  d’ailleurs  très  complète;  le  diri¬ 
geable  «  Ville-de-Bordeaux  », d’aspect  majestueux  et  sur, 
a,  n’en  doutons  pas,  converti  à  l’aéronautique  bon 
nombre  de  réfractaires,  tant  son  élégante  et  confor¬ 
table  passerelle  inspirait  confiance. 

Saluons  les  deux  sphériques,  vieille  garde  qui  ne  se 


L’Antoinette  était  bien  joli  dans  son  équipement 
tout  battant  neuf,  et  nous  souhaitons  vivement  à  son 
heureux  possesseur  de  connaître  les  joies  du  triomphe 
à  Monte-Carlo. 

Le  Blériol  nj  9,  avec  scs  ailerons  si  remarqués  pen¬ 
dant  le  vol,  attirait  les  regards  de  tous  ceux  qui  ont 
suivi  les  nombreuses  expériences  de  son  inventeur. 

M.  Esnault-Peltcrie  dont  les  moteurs  extra-légers 
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sont  appliqués  sur  beaucoup  d’appareils,  a  tenu  à  faire 
figurer  au  Salon  son  monoplan,  encore  recouvert  d’une 
poussière  glorieuse. 

Autour  du  biplan  Voisin,  dont  Delagrangc  fut  l’intré¬ 
pide  pilote,  se  pressait  une  foule  d’autant  plus  inté¬ 
ressée  qu'on  n’était  pas  avare  de  renseignements  dans 
le  stand. 

Bien  que  l’autre  appareil  Voisin,  celui  de  Farman,  eût 
été  monté  au  premier  étage,  il  ne  manquait  pas  de  visi¬ 
teurs,  mais  nous  n'avons  jamais  pu  savoir  qui  avait 
posé  pour  le  pilote  en  simili  dont  s’agrémentait  le  célè¬ 
bre  biplan. 

Un  regard  en  l'air,  et  l’on  apercevait  la  minuscule 
«  Demoiselle  »  de  Santos-Dumont,  qui  dit  toute  la  har¬ 
diesse  de  son  propriétaire. 

Sous  la  coupole  d’Anlin,  le  stand  Clément-Bayard 
nous  sollicitait  d’abord  par  un  aéroplane  Tatin-Clé- 
ment,  qui  paraît  admirablement  étudié  comme  principe 
et  comme  forme,  et  aussi  par  une  cabine  de  mécani¬ 
cien  de  dirigeable  fort  séduisante. 

A  côté,  un  immense  double  biplan  Bréguct-Richct, 
qui  étonnait  par  ses  dimensions. 

Dans  la  galerie  latérale,  on  remarquait  le  monoplan 
«  Raoul-Vendôme  »  qui  présente  certaines  particularités 
dénotant  de  patientes  recherches,  puis  le  grand  stand- 
où  M.  Blériot  expliquait  fort  aimablement  les  caracté¬ 
ristiques  de  son  minuscule  monoplan  et  de  son  biplan  à 
quatre  places,  comportant  un  dispositif  cellulaire  avec 
deux  plans  auxiliaires  à  l’arrière,  «à  mouvements  conju¬ 
gués,  remplaçant  le  gauchissement. 


Le  Moteur  Farcot  70  IIP,  100  kilog. 


Plus  loin, on  s’arrêtait  devant  le  monoplan  Kapferer, 
de  nombreux  hélicoptères,  planeurs,  cycloplancs,  héli- 
coplanes,  le  monoplan  de  Pischof  et  Kœchlin,  très  re¬ 
marqué  pour  sa  solidité. 


Le  Moteur  Gobron-Brillé  70  Ut*. 


Un  très  grand  nombre  d’inventeurs  avaient  exposé 
d’intéressants  projets  ou  maquettes  dont  l’étude  dé¬ 
taillée  serait  fort  intéressante  et  cela  est  bien  la  meil¬ 
leure  preuve  du  prodigieux  mouvement  des  volontés  et 
des  énergies,  suscité  par  l’aviation. 

Le  côté  rétrospectif  ne  put,  faute  de  temps,  recevoir 
l’hommage  qui  lui  était  dû. 

Nous  avons  vu  cependant,  après  l’avion,  une  très  im¬ 
pressionnante  exposition  que  gardait  un  sapeur  du 
génie.  C’était  la  collection  de  tous  les  appareils  d’essai 
construits  par  le  colonel  Renard  pour  ses  expériences 
sur  la  résistance  de  l’air.  Il  y  avait  là  un  véritable 
pèlerinage  à  faire  à  travers  les  recherches  scientifiques 
d’un  des  plus  illustres  promoteurs  de  l’aviation  en 
France. 

Nous  ne  saurions  terminer  sans  signaler  tout  spécia¬ 
lement  la  discrète,  mais  charmante,  exposition  de  la 
Société  française  de  Navigation  aérienne,  dont  les  gra¬ 
vures  documentaires  et  les  vieux  papiers  aéronautiques 
attiraient  l’attention  des  connaisseurs,  tandis  que  l’im¬ 
posante  liste  des  présidents  de  la  plus  ancienne  société 
aéronautique  française  — qu'on  trouvera  au  dos  de  la 
couverture  —  semblait  donner  aux  passants  une  évoca¬ 
tion  chronologique  des  destinées  de  la  science  des  airs. 

Spectator. 
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Propos  en  l’Air 


Gomment  l’appeler? 

Les  membres  de  l’Académie  Française  et  de  l’Aca¬ 
démie  des  Inscriptions  et  Belles-Lettres  sont  perplexes. 
Quel  nom  donner  à  l’aéroplane? 

Aéroplane,  étant  simple,  est  naturellement  exclu. 
Autoplane  est  plus  précis,  mais  ne  paraît  pas  assez  ré¬ 
barbatif,  Aérien  est  déjà  mieux.  D 'Icarien  se  dégage 
un  parfum  mythologique  qui  séduit  l’âme  des  vieux 
savants.  Autoplane  use  est  poétique  à  souhait. 

Mais  orthoptère,  hélicoptère,  ornithoptère  sentent  suf¬ 
fisamment  le  grec  pour  qu’on  les  adopte.  Motovol  est 
plaisant.  Icarelle  est  gracieux.  Aérofère  est  eupho¬ 
nique.  Nous  irons  donc  en  ornithoptère  ou  en  aéro  tout 
court.  Et  l’on  dira  à  son  chauffeur  céleste  : 

«  Jean,  préparez  l’hélicoplane.  J’ai  des  courses  à 
faire.  » 

Quel  rêve  ! 

*- 

Encombrement  d’aéroplanes. 

L'aéroplane  entrant  dans  les  mœurs,  les  piétons  qui 
redoutent  d’être  écrasés,  se  sont  crus  sauvés  :  «  Nous 
traverserons  la  place  de  la  Concorde  ou  l’Etoile,  en 
aéroplane,  se  sont-ils  dit,  et  ainsi,  nous  serons  à  l’abri 
de  ces  sacrés  autos  î  » 

Mais  ils  comptaient  sans  M.  Lépine.  Car  notre  excel¬ 
lent  Préfet  de  police  est  un  homme  avisé  qu’on  ne 
prend  point  au  dépourvu.  11  n’attend  pas  que  les  évé¬ 
nements  soient  survenus,  pour  prendre  les  mesures 
qu’ils  rendent  nécessaires.  Il  prévoit.  Et  voilà  comment 
s’élabore  actuellement  un  projet  de  réglementation  de 
la  circulation  dans  les  airs. 

11  faudra  attendre  chacun  son  tour  :  car  M.  Lépine 
craint  les  encombrements  de  monoplans,  de  bipians 
ou  de  triplans,il  redoute  les  accrochages,  les  collisions; 
il  ne  veut  donc  pas  voir  plus  d’un  aéroplane  dans  les 
airs  au  même  moment  sur  la  même  place.  Le  dirigeable 
«  P.  de  P.  »  serachargé  de  veiller  à  l'exécution  de  cette 
décision. 

Des  démarches  pressantes  sont  faites  en  ce  mo¬ 
ment  auprès  de  l’honorable  Préfet,  pour  qu’il  en  at¬ 
ténue  la  rigueur.  Souhaitons  qu'elles  aboutissent. 

#  * 

Pour  les  sceptiques  ! 

Un  sportsman  belge,  M.  le  comte  Iladelin  d’Oultre- 
mont,  avait  été  convié  à  une  chasse  par  un  de  ses 
amis.  Celui-ci  habite  un  pays  perdu  que  ne  relie  ni 
autobus,  ni  diligence  à  la  ville  la  plus  proche.  Que 
faire  ? 

«  C’est  très  simple,  dit  le  comte  Iladelin  d’Oultre- 
mont.  La  plus  noble  conquête  que  l’homme  ait  jamais 
faite,  c’est  le  ballon.  J’irai  en  ballon.  ;> 


Il  fit  comme  il  avait  dit,  et  à  l’heure  fixée  pour  le  ren¬ 
dez-vous,  il  débarqua  de  sa  nacelle  dans  la  cour  du 
château  de  Pcterghouse  où  il  était  attendu.  Et  ce  ballon 
n’était  point  un  de  nos  modernes  et  audacieux  diri¬ 
geables,  mais  un  antique  et  banal  sphérique  ! 

Allez,  après  cela,  reprocher  aux  gens  de  manquer 
leurs  rendez-vous  parce  qu’ils  sont  dans  les  nuages  ! 

* 

Les  frontières  subsistent 

Les  pacifistes  ont  salué  avec  joie  la  naissance  des 
aéroplanes  et  les  plus  modestes  réformateurs  munici¬ 
paux,  contempteurs  de  l’octroi,  ont  manifesté  également 
un  vif  enthousiasme  devant  cette  nouvelle  conquête  de 
l’esprit  humain.  Hélas  !  amis,  il  faut  déchanter  :  il  y  a 
encore  des  frontières. 

La  municipalité  de  Kissinnnee  (Floride)  vient  de 
décider  en  effet  que  les  taxes  suivantes  seront  perçues, 
pour  les  aéroplanes  ou  dirigeables  qui  traverseront  le  ter¬ 
ritoire  de  cette  ville,  dans  la  limite  de  20  milles  au- 
dessus  du  sol  : 

20  dollars  pour  un  ballon  captif. 


30  — 

—  libre. 

50  — 

—  dirigeable . 

100  - 

—  aéroplane. 

150  — 

—  hélicoptère. 

300  - 

ornithoptère. 

La  taxe  sera  quadruplée  pour  tout  navire  aérien  em¬ 
portant  plus  de  cent  passagers  ;  mais,  pendant  quinze 
ans,  aucune  redevance  ne  sera  perçue  pour  les  trans¬ 
ports  de  marchandises. 

Tout  cela  est  fort  bien  réglé,  —  à  condition  toutefois 
que  les  voyageurs  aériens  professent  pour  l’Adminis¬ 
tration  le  respect  qu’on  est  en  droit  d’attendre  de  bons 
citoyens  et  qu’ils  ne  fassent  pas  aux  gabelous  de 
Kissimmee  la  niche  de  passer  sur  leurs  têtes  à  cent  à 
l’heure.  Mais  les  bons  citoyens  sont  rares  sur  la  terre 
et  même  dans  les  airs. 

*- 

Trop  de  zèle,  trop  de  gaz 

Les  pouvoirs  publics  sont  animés  des  meilleures 
intentions  à  l’égard  des  aviateurs  et  s’ingénient  à  trou¬ 
ver  le  moyen  d’encourager  cette  science  et  cette  indus¬ 
trie  naissantes. 

Récemment,  le  Conseil  municipal  d’une  ville  des 
bords  de  la  Loire  se  préoccupait  de  l’organisation  pos¬ 
sible  d'une  épreuve  d’aviation  dans  la  région.  Chaque 
conseiller  avait  donné  son  avis  et  tous  les  arguments 
étant  épuisés,  la  discussion  allait  être  close,  lorque 
M.  Topinard  qui  jusqu’alors  était  resté  silencieux, 
demanda  la  parole,  il  s’exprima  à  peu  près  en  ces 
termes  : 

«  Certes,  une  course  d’aéroplanes  serait  à  la  fois 
glorieuse  et  avantageuse  pour  notre  cité.  Tout  en  ser- 
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vant  nos  intérêts,  elle  prouverait  à  la  France  entière  que 
nous  favorisons  le  progrès.  Mais,  je  crains  que  ce  ne 
soit  là  qu’un  beau  rêve,  irréalisable  comme  tous  les 
beaux  rêves,  et  cela,  en  raison  des  prétentions  de  notre 
Compagnie  du  gaz.  Celle-ci,  en  effet,  veut  faire  payer 
aux  aviateurs  le  gaz  plus  cher  qu’aux  particuliers  :  23 
centimes  le  mètre  cube,  alors  qu’il  ne  faudrait  pas  que 
le  prix  dépassât  12  ou  13  centimes.  11  faut  espérer  que 
la  Compagnie  reviendra  sur  ses  prix.  » 

M.  Topinard,  dont  l’autorité  est  grande,  conclut  qu’il 
y  avait  lieu  de  nommer  une  commission  qui  négocierait 
avec  la  Compagnie  du  gaz.  Le  conseil  municipal  adopta 
sa  proposition. 

Pourvu  que  la  Compagnie  du  gaz  ne  soit  pas  intrai¬ 
table  !  Sinon,  que  deviendront  nos  aéroplanes  ? 

.  * 

Départs  rapides 

M.  de  la  Vaulx  a,  comme  on  sait,  construit  un  petit 
dirigeable  avec  lequel  il  a  déjà  fait  plusieurs  sorties  et 


qui  s’appelle  le  Petit  Journal  ;  ce  titre  semble  vouloir 
engager  les  grands  quotidiens  à  organiser  des  services 
de  «  départ  »  ultra-rapides  en  auto-ballons.  Ne  doutons 
point  que  nous  les  verrons  bientôt. 

* 

*  # 

Concision 

On  sait  que  Wilbur  Wright  se  sert  d’un  «  pylône  » 
pour  s’élever  dans  les  airs  sur  son  aéroplane.  Les 
Allemands,  pour  traduire  cette  expression,  ont  eu 
recours  à  leur  procédé  habituel  :  ils  ont  composé  un 
mot.  Mais  quel  mot,  grands  dieux! 

Fallgewichtsvorrichtung'hilfe 

Ce  qui  signifie  :  avec  l’aide  de  l'installation  d’un  poids 
qui  tombe.  Fallgewichtsvorrichtunghilfe!  Répétez  cela 
trente-trois  fois  sans  vous  arrêter. 


L’Aviation  au  Parlement 


Députés  et  Sénateurs  encouragent , 
matériellement  et  moralement,  les  Aviateurs 


Nos  députés  et  nos  sénateurs  s’intéressent  vivement  à 
l’aviation,  malgré  leurs  préoccupations  et  leurs  tra¬ 
vaux  qui  sont  —  quoique  un  vain  peuple  en  pense  — 
nombreux  et  graves. 

Deux  groupes  ont  été  fondés,  l’un  à  la  Cham¬ 
bre,  l’autre  au  Sénat  :  le  premier  est  présidé  par 
M.  Hector  Dépassé,  député  de  la  Seine,  et  le  second, 
par  M.  d’Estournelles  de  Constant,  sénateur  de  la  Sarthe. 
Ils  ont  déjà  obtenu  ce  résultat  appréciable  qu’un  crédit 
de  100.000  francs  est  inscrit  au  budget  de  1909,  pour 
encourager  les  efforts  des  aviateurs. 

100.000  francs,  se  sont  écriés  les  parlementaires  avia¬ 
teurs,  c’est  beaucoup  trop  peu,  et  ils  ont  déposé  une 
demande  de  crédit  de  1  million.  M.  Bar thou,  notre  mi¬ 
nistre  des  travaux  publics,  qui  est  un  fervent  sportsman, 
ne  trouve  pas  cette  somme  trop  élevée;  mais  M.  Cail- 
laux,  gardien  jaloux  des  deniers  publics,  est  beaucoup 
moins  généreux  et  en  sage  administrateur,  il  fait  des 
objections.  Sachons  donc,  pour  le  moment,  nous  conten¬ 
ter  de  100.000  francs. 

M.  de  Dion  et  M.  Hector  Dépassé  estiment  que  l’Etat 
n’a  pas  accompli  tout  son  devoir  en  fournissant  aux 
aviateurs  des  subsides,  il  leur  doit  encore  d’autres 
encouragements.  Et  voilà  pourquoi  M.  de  Dion  a  ré¬ 
clamé  pour  les  initiateurs  de  ce  mouvement  des  croix 
de  la  Légion  d’Honneur  —  qui  d’ailleurs  lui  ont  été 
accordées  —  tandis  que  M.  Hector  Dépassé  invitait  le 
Gouvernement  à  organiser  une  Exposition  Nationale  et 
Internationale  d’aviation,  par  le  projet  de  résolution 
suivant  : 

Considérant  que  la  France,  patrie  de  tous  les  grands  progrès 
de  la  civilisation,  doit  garder  la  maîtrise  de  la  science  nouvelle 
qui  ouvre  aux  hommes  les  routes  de  l’air. 

Considérant  que  les  Expositions  nationales  et  internationales 
sont  un  des  moyens  les  plus  puissants  d’excitation  du  génie  hu¬ 
main,  en  même  temps  qu’une  promesse  de  paix  du  monde. 

La  Chambre  invite  le  gouvernement  à  organiser  une  Exposi¬ 
tion  nationale  et  internationale  de  la  locomotion  aérienne  sous 
toutes  ses  formes  pour  l’année  1910. 

Les  sénateurs,  gens  d’expérience,  ont  voulu  avoir 
quelques  éclaircissements  sur  cette  science,  cet  art, 
cette  industrie  nouveaux  auxquels  on  les  priait  de  s’in¬ 
téresser  et  ils  ont  assisté  en  foule  à  la  conférence  de 
M.  Painlevé,  membre  de  l’Institut  et  du  commandant 
Bouttiaux,  directeur  du  parc  de  Chalais-Meudon,  orga¬ 
nisée  par  le  groupe  sénatorial  de  l’aviation. 

M.  Painlevé  les  a  initiés  au  secret  du  «plus  lourd  que 
l’air  »  et  le  commandant  Bouttiaux  leur  a  révélé  le 
mystère  des  dirigeables.  Nos  pères  conscrits  furent 
conquis  à  l’aéronautique  par  la  claire  éloquence  de  ces 
savants  ;  ils  n’ont  qu’une  crainte,  c’est  de  ne  pas  vivre 
assez  vieux  pour  assister  aux  progrès  de  l’aviation. 
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LES  DIRIGEABLES 


Les  Projets  de  M.  Clément 

De  tous  les  dirigeables  que  les  Parisiens  ont  eu  la 
bonne  fortune  de  voir  évoluer  au  cours  de  l’année 
dernière,  il  semble  bien  que  celui  qui  donne  la  meil¬ 
leure  impression  de  rapidité,  d’élégance  et  de  sécurité, 
soit  le  Clément- Bayard. 


Le  “  Clément -Bajard  ”  passe  au-dessus  de  la  Madeleine. 


Il  a  fait  12  sorties,  dont  une  jusqu'à  Picrrefitte  et  re¬ 
tour,  sans  une  panne,  sans  un  accident. 

M.  Clément  peut  donc  être  satisfait  de  son  œuvre; 
mais  il  n’est  pas  homme  à  s’endormir  dans  sa  nacelle, 
lut-elle  couronnée  de  lauriers.  L’avenir,  d’après  lui,  est 
aux  gros  dirigeables.  Il  s’occupe  d’en  construire  un  qui 
cubera  13.000  mètres,  alors  que  le  premier  n’était  que 
de  3.000.  Ce  nouveau  dirigeable  pourra  transporter 
100  personnes  ;  il  sera  muni  de  8  moteurs  de  4  cylin¬ 
dres  pour  éviter  les  pannes,  et  les  commandes  seront 
électriques  au  lieu  d’être  rigides. 

Enfin,  et  c’est  là  une  innovation  des  plus  ingénieuses 
et  des  plus  utiles,  M.  Clément  recherche  le  moyen  d’éta¬ 
blir  à  bord  un  poste  de  téléphonie  sans  fil.  Les  aéro- 


nautes  resteront  ainsi  toujours  en  communication  avec 
les  différents  postes  qui  auront  été  installés  sur  le  par¬ 
cours,  ce  qui  permettra  de  prendre  toutes  les  disposi¬ 
tions  nécessaires  pour  l'atterrissage. 

Connue  on  le  voit,  M.  Clément  se  propose  de  trans¬ 
porter  100  passagers.  Soyons  assuré  qu’il  réussira.  Son 
premier  dirigeable  qui  fut  parfait  dès  sa  première  sor¬ 
tie,  nous  en  est  un  sûr  garant. 

Il  semble  que  nous  ne  soyons  guère  éloignés  du 
temps  où  nous  pourrons  voyager  à  travers  l’atmosphère 
sans  plus  de  craintes  que  nous  n’en  éprouvons  mainte¬ 
nant  à  aller  sur  mer. 

Notre  Flottille 

Dès  à  présent,  nous  avons  à  notre  disposition  une  pe¬ 
tite  escadre  de  dirigeables.  Le  ministère  de  la  guerre 
ne  la  juge  pas  suffisante  :  il  soumet  aux  constructeurs, 
pour  les  stimuler  sans  doute,  les  conditions  que  doivent 
réaliser  les  aéronals  pour  être  agréés  par  l’armée.  La 
vitesse  doit  être  de  50  kil.  à  l'heure,  maintenue  pendant 
15  heures,  en  emportant  (5  passagers  d’un  poids  moyen 
de  73  kilogrammes.  —  Navigation  possible  jusqu’à 


Le  “  Clément  Bayard  ”  virant. 


2.Ô00  mètres  d’altitude.  —  Volume  total:  G. 500  mètres 
cubes,  au  maximum  ;  longueur  totale  :  90  mètres  ;  hau¬ 
teur  totale  :  20  mètres  ;  diamètre  au  maître-couple  : 
3  mètres. 

Epreuves  de  réception  comportant  un  circuit  mini¬ 
mum  de  500  kilom.,  par  vent  pouvant  atteindre  7  m.  à 
la  seconde,  parcouru  en  15  heures  sans  escale  à  une 
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altitude  restant,  pendant  les  deux  tiers  du  voyage,  su¬ 
périeure  à  1.300  m.  et  en  passant  par  des  points  fixés  à 
l’avance. 

Une  prime  de  5.000  francs  est  attribuée  au  projet 
classé  premier,  et  des  primes  moindres  aux  projets 
classés  ensuite;  l'exécution  du  projet  classé  numéro  1 
sera  conliée  à  son  auteur  après  marché  amiable, 


17 

Mais,  qui  le  croirait?  Les  Allemands  ont  cette  fois 
dépassé  les  citoyens  de  la  libre  Amérique  :  ils  enten¬ 
dent  organiser  des  services  entre  vingt-quatre  villes  : 
Nuremberg,  Berlin.  Francfort,  Hambourg,  Kiel,  Leipzig, 
Brème,  Cologne,  Coblence,  Mayence,  Strasbourg,  Stutt¬ 
gart,  Dresde,  Munich,  Mannheim,  etc.  ;  jusqu’à  présent, 
il  est  vrai,  ils  se  sont  bornés  à  choisir  les  stations  sur  la 


Hélice  et  plans  stabilisateurs 


l'Etat  sc  réservant  d’imposer,  dans  l’exécution,  des  mo- 
dilicalions  qui  resteraient  sa  propriété. 

Services  réguliers 

Les  Américains  veulent  organiser  des  services  régu¬ 
liers  de  dirigeables  entre  Boston  et  New-York;  ils  ont 
fondé  à  cet  ellèt  la  Compagnie  de  Navigation  Aérienne, 
qui  nous  fait  savoir  «  qu’elle  a  loué  à  Newton  Centre 
deux  acres  de  terrain  pour  y  construire  la  station  n°  1. 
Elle  s’est  également  assuré  des  facilités  de  débarque¬ 
ment  dans  Commonweallh  avenue,  près  de  l’Aliton- 
Golf-Club,  et  à  Cambridge,  sur  la  rive  de  la  rivière 
Charles,  près  du  pont  Harvard.  »  L’inauguration  est 
lixée  au  le‘  mai. 


carte  et  à  estimer  les  dépenses  et  les  recettes.  11  faut 
évidemment  commencer  par  là. 

Les  “  Zeppelin  ” 

Le  Gouvernement  allemand  vient  de  commander  qua¬ 
tre  auto-ballons  de  même  type  à  la  Société  de  Cons¬ 
truction  des  “  Zeppelin  ”,  à  Friedrichshafen. 

Les  nouveaux  ballons  jaugeront  de  12.000  à  14.000  m., 
et  seront  construits  sous  la  direction  du  comte  Zeppelin 
lui-même.  Chaque  ballon  coûtera  1.250.000  fr.  Deux 
d’entre  eux  doivent  être  stationnés  à  Wilhelmshafen 
et  les  deux  autres  à  Kiel,  sous  des  hangars  Bottants. 

Rappelons  que  la  souscription  ouverte  en  Allemagne 
en  faveur  du  comte  von  Zeppelin  a  produit  7.500.845  lr. 


18 


L’ Aéronaute 


Les  Grandes  Épreuves 


lies  Pi} ix  gagjmés 

LiES  PI}IX  A  GAGflEÎ} 


Voici  la  liste  des  prix,  attribués  par  l’Aéro-Club  de 
France,  au  31  décembre  1008:  le  prix  Deutsch  de  la 
Meurthe  (gagné  par  Santos-Dumont),  100.000  fr.  ;  le 
prix  Deutseh-Archdeacon  (gagné  par  Henri  Farman), 
50.000  fr.  ;  le  prix  Armengaud  (gagné  par  flenri  Far¬ 
man)  10.000  fr.  ;  le  prix  de  la  Commission  d’ Aviation 
(gagné  par  Wilbur  Wright),  5.000  fr.  ;  les  deux  prix  de 
la  hauteur  (gagnés  par  Henri  Farman  et  par  Wilbur 
Wright).  5.000  fr.  ;  le  prix  Santos-Dumont  (gagné  par 
Victor  de  Beauclair),  4.000  fr.  ;  divers  petits  prix  de  la 
Commission  d’Aviation,  5.000  lr.;  la  Coupe  Michelin 
(gagnée  par  Wright),  20.000  fr.  ;  le  prix  décerné  chaque 
année  pour  le  grand  prix  de  l’Aéro-Club  de  France  aux 
Tuileries,  etc. 

D’autre  part,  455.250  fr.  de  prix  sont  à  gagner  en 
1900.  Ce  sont  :les  prix  et  la  Coupe  Michelin.  260.000  fr.  ; 
la  Coupe  d’aviation  Gordon-Bennett,  87.500  fr.  ;  le  prix 
Deutsch  de  la  Meurthe,  G0. 000  fr.  ;  le  prix  Deutsch  pour 
la  traversée  de  la  Manche,  25.000  fr.  ;  le  prix  Ruinart 
pour  la  traversée  de  la  Manche,  12.500  fr. ;  prix  Mon- 
teliore,  2.500  fr.  ;  la  Coupe  Antonetti,  1.000  fr.  ;  les  prix 
du  cinquième  concours  de  photographie  aéronautique, 
750  fr.  ;  le  prix  Albert  Triaca,  500  fr.  ;  le  prix  de  l’indi¬ 
cateur  de  pente,  500  fr.  ;  divers  prix  d’atterrissage. 

A  cette  liste,  il  convient  d’ajouter  le  Meeting  de  Mo¬ 
naco  auxquel  est  attribuée  la  somme  de  100.000  fr. 

LA  COUPE  MICHELIN 

La  Coupe  Michelin  qui  devait  être  attribuée  pour  1908, 
au  pilote  de  l’appareil,  qui,  le  31  décembre,  au 
coucher  du  soleil,  aurait  parcouru  la  plus  grande  dis¬ 
tance  en  circuit  fermé  et  sans  contact  avec  le  sol,  a  été 
gagnée  le  31  décembre  1908  par  Wilbur  Wright.  Il  a 
en  effet  couvert,  au  camp  d’Auvours,  une  distance  de 
124  lui.  300  m.  en  2  h.  20  m.  44  s. 

Les  membres  de  l’ Aéro-Club  de  la  Sarthc  ont  dressé, 
en  présence  de  M.  Barthou,  ministre  des  travaux  pu¬ 
blics,  le  procès-verbal  suivant  de  cette  magnifique  per¬ 
formance. 

Nous  soussignés,  membres  de  la  Commission  d'Aviation  de 
f  Aéro-Club  de  la  Sarthe,  pour  le  contrôle  de  la  Coupe  de  Dis¬ 
tance  en  circuit  fermé  pour  laquelle  M.  Wilbur  Wright  est 
régulièrement  engagé,  certifions  ce  qui  suit  : 

La  piste,  indiquée  par  trois  drapeaux,  avait  la  forme  d’un 
triangle  isocèle,  ayant  deux  côtés  de  1.000  mètres  et  un  de 
200  mètres.  Le  départ  a  été  donné  à  Wilbur  Wright  à  2  heures 
exactement.  L'appareil  a  quitté  le  rail  à  2  h.  3  s.;  il  est  passé 
au  premier  poteau,  comptant  pour  l’origine  du  vol,  à  2  heu¬ 
res  0  minutes  32  secondes  3/5. 


Il  a  effectué  50  fois  le  tour  du  triangle,  soit  un  parcours 
total  de  123  kilomètres  200  en  2  h.  18  m.  33  s.  3/5. 

Le  dernier  passage  au  poteau  de  départ,  avant  le  coucher  du 
soleil,  a  donc  eu  lieu  à  4  h.  19  m.  6  s.  1/5.  Le  coucher  du 
soleil  est,  à  Paris,  4  h.  11  m.;  la  différence  d’heure  due  à  la 
longitude  du  Mans  étant  de  8  m.  33  s.,  le  dernier  passage 
devait  être  effectué  à  4  h.  19  m.  33  s. 

Après  ce  dernier  passage  comptant  pour  la  Coupe,  le  vol  a 
encore  continué  pendant  1.100  mètres  qu’il  faut  ajouter  aux 
400  mètres  compris  entre  le  Pylône  et  le  premier  virage,  ainsi 
qu’aux  123  kil.  200  comptant  pour  la  Coupe  :  au  total,  un  par¬ 
cours  de  124  kilomètres  700  mètres  constituant  le  record  du 
monde  de  distance. 

La  durée  totale  du  vol  a  été  de  2  h.  20  m.  23  s.  1/5,  consti¬ 
tuant  le  record  du  monde  de  durée. 

Le  montant  de  la  Coupe  Michelin  est  de  20.000  francs; 
un  objet  d’art  «  le  Triomphe  de  l’Aviation  »,  qui  cons¬ 
titue  la  coupe  proprement  dite,  sera  en  outre  remis  à 
Wright. 

Rappelons  à  ce  propos  les  principaux  essais  que  fit 
Wright  au  cours  de  1908,  soit  aux  Hunaudièrcs,  soit 
au  camp  d’Auvours  : 

Les  Hunaudières 

h 

8  août . 

11  —  . 

12  —  . 

13  —  . . 

Camp  d’Auvours 

h.  m.  s. 


3  septembre .  10  40 

5  —  19  48  2/5 

10  —  21  43  2/5 

16  -  39  18  3/5 

16  —  (avec  1  passager) .  2  20 

17  -  32  47 

21  —  (66  kil.  600) .  1  31  25  4/5 

24  -  (55  kil.) .  54  3  1/5 

25  —  (avec  1  passager) .  9  13/5 

28  —  (avec  1  passager) .  11  35 

28  —  (48  kil.  120) .  1  7  24  4/5 

3  octobre  (avec  1  passager) .  55  37  3/5 

6  —  (avec  1  passager) .  1  4  26  1/5 

10  —  (avec  1  passager) .  1  .9  45  2/5 

28  —  (avec  1  passager) .  15  2  3/5 

29  —  (avec  1  passager) .  17  34  2/5 

30  —  (vol  interrompu  par  un  accident  au 

moteur) .  15  » 

11  novembre  (avec  1  passager) .  15» 

11  —  (avec  1  passager) .  20  » 

13  —  (L’aviateur  s’élève  à  90  mètres  et 

gagne  le  Prix  de  la  Hauteur  de 
l’Aéro-Club  de  la  Sarthe) . 

16  —  (avec  1  passager) .  19  » 

16  —  (avec  1  passager) .  21  » 

18  —  (avec  1  passager)  ...  .  19  » 

4  décembre  (avec  1  passager) .  25  » 

18  —  (99  kil.).  .  .  1  54  22  3/5 


18  —  (L'aviateur  s’élève  à  115  mètres  et 

gagne  le  prix  de  la  Hauteur). 

31  —  (124  k. 300).  L’aviateur  gagne  la  Coupe.  2  20  44 


m.  s. 

1  45 
3  43 
6  56 
8  13  2/5 
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Wilbur  %Yright  gagne  la  Ccupe  Michelin. 


Les  efforts  courageux  et  méthodiques  de  Wright  ont 
été  couronnés  d’un  succès  légitime.  Wright  a  conquis 
la  gloire  et  —  la  chose  n’est  pas  à  dédaigner  —  n’a 
point  compromis  ses  intérêts  matériels.  En  effet,  il  a 
gagné  les  5.000  francs  de  la  Commission  d’aviation  de 
l' Aéro-Club,  les  2.500  francs  du  Prix  de  la  Hauteur  de 
l’Aéro-Clul)  de  France,  les  1.000  francs  du  Prix  de  la 
Hauteur  de  l’Aéro-Club  de  la  Sarthe,  les  500  francs  du 
Prix  Albert  Triaca  destiné  à  récompenser  le  record  de 
l’année,  les  500.000  francs  du  Comité  fondé  par 
MM.  Lazare  Weiller  et  Hart  O’Berg  pour  acheter  le 
droit  de  fabriquer  et  de  vendre  les  aéroplanes  Wright; 
la  grande  médaille  d’or  de  l’ Aéro-Club  de  France,  l’objet 
d’art  offert  par  l’Aéro-Club  de  la  Sarthe  et,  enfin,  la 
Coupe  Michelin.  Et  il  n’est  point  téméraire  d’ajouter 
que,  s’il  avait  voulu,  il  aurait  gagné  tous  les  prix  fondés 
pour  les  aviateurs.  Mais  il  sut  se  borner  :  c’est  un  sage. 

LA  COUPE  GORDON-BENNETT 

M.  James  Gordon  Bennett  a  offert  au  conseil  d’admi¬ 
nistration  de  F  Aéro-Club  de  France,  une  coupe  interna¬ 


tionale  d’aviation.  Cette  nouvelle  coupe,  d’une  valeur  de 
12.500  fr.,  devra  être  remise  parl’A.  C.  F.  entre  les  mains 
de  la  Fédération  Aéronautique  Internationale,  et  notre 
Société  d’Encouragement  à  la  Locomotion  Aérienne 
devra,  dès  l’année  1909,  en  assurer  la  mise  en  compé¬ 
tition  en  France. 

Outre  cette  coupe,  M.  James  Gordon  Bennett  a  offert 
trois  primes  de  25.000  fr.  pour  doter  les  trois  premières 
épreuves  annuelles.  Cette  somme  devra  être  entière¬ 
ment  versée  à  l’aviateur  vainqueur. 

La  Fédération  Aéronautique  Internationale  se  trouve 
donc  dotée  maintenant,  grâce  à  la  générosité  de 
M.  James  Gordon  Bennett,  de  deux  coupes  interna¬ 
tionales,  l’une  pour  les  ballons,  l’autre  pour  les  appa¬ 
reils  d’aviation. 

Voici  un  extrait  du  règlement  qui  régira  cette  coupe  : 

Nature  de  l’épreuve.  —  1°  L’épreuve  sera  une  épreuve  de  dis¬ 
tance  sur  un  parcours  déterminé  à  l’avance, soit  en  ligne  droite, 
soit  en  ligne  brisée,  soit  en  circuit  fermé. 

Le  gagnant  de  l'épreuve  sera  le  concurrent  qui  aura  elTcclué 
le  parcours  complet. 

Si  plusieurs  concurrents  effectuent  ce  parcours  complet,  le 
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gagnant  sera  celui  qui  l'aura  effectue  dans  le  temps  le  plus 
court. 

Si  aucun  concurrent  n’effectue  le  parcours  complet,  la  coupe 
ne  sera  pas  distribuée  et  restera  au  siège  social  de  la  Fédéra- 
ration  ou  du  club  détenteur  qui  devra  organiser  à  nouveau 
1  épreuve  l'année  suivante. 

Chaque  année,  avant  la  fin  du  mois  de  janvier,  la  F.  A.  F,  s’ins¬ 
pirant  des  progrès  accomplis  dans  l’aviation,  devra  fixer  les 
grandes  lignes  de  1  épreuve  annuelle  ;  le  club  chargé  d’organiser 
cette  épreuve  devra  se  conformer  au  programme  élaboré  par  la 
F.  A.  I. 

Qualification  des  concurrents.  —  Toute  fédération  ou  club 
qualifié,  voulant  disputer  la  coupe  au  club  détenteur,  devra  lui 
notifier  cette  résolution  avant  le  J,!r  mars  de  chaque  année  par 
une  lettre  recommandée  adressée  à  son  président,  en  indiquant 
le  nombre  de  concurrents  qui  disputeront  la  coupe. 

Chaque  fédération  ou  club  pourra  engager  chaque  année 
trois  concurrents  au  maximum  :  elle  pourra  en  même  temps 
designer  autant  de  suppléants  qu'il  y  aura  de  concurrents  en¬ 
gagés. 


Les  concurrents  engagés  et  leurs  suppléants  devront  obligatoi¬ 
rement  appartenir  à  la  nationalité  de  la  fédération  ou  du  club 
de  la  h.  A.  1.  qui  les  engage  ou  à  un  pays  non  représenté  dans 
la  h  .A.I.  Ils  devrontêtre  nominativement  désignés  par  leur  club 
au  moins  un  mois  avant  la  date  de  l’épreuve. 

Date  et  lieu  de  l'épreuve.  —  La  coupe  pourra  être  disputée 
tous  les  ans  entre  le  1er  mai  et  le  15  novembre  ;  la  date  devra 
être  fixée  par  le  club  détenteur  avant  le  1er  avril. 

L  épreuve  devra  être  courue  dans  le  pays  détenteur  de  la 
coupc. 


Organisation de  l  épreuve.  —  La  Commission  sportive  du  club 
détenteur  sera  1  organisatrice  de  l’épreuve  et  sera  chargée  d’ap¬ 
pliquer  le  règlement. 

Les  irais  de  1  organisation  de  l’épreuve  seront  supportés  par 
le  club  détenteur. 


Prix  accessoires.  —  En  dehors  des  trois  primes  de  25.000  fr., 
données  par  M.  Gordon-Bennct,  comme  il  rst  indiqué  à  l’arti¬ 
cle  premier,  et  des  autres  prix  qui  pourront  être  offerts,  les 
droits  d  inscription  et  forfaits  seront  répartis  entre  les  concur¬ 
rents  de  la  iaçon  suivante  :  la  moitié  au  deuxième,  un  tiers  au 
troisième  et  le  reste  au  quatrième. 

Mise  en  vigueur  du  règlement.  —  Toute  fédération  ou  club 
devenant  détenteur  de  la  coupe  s’engage  formellement  h  ob¬ 
server  le  présent  règlement,  et,  en  cas  imprévu, à  appliquer  le 
règlement  général  des  concours  de  la  F. A.I. 

doute  fédération  ou  club  et  tout  concurrent  s’engagent  à  ac¬ 
cepter  quelles  qu'elles  soient,  les  décisions  de  la  F. A.I.  qui  tran¬ 
chera  en  dernier  ressort  toutes  les  contestations  qui  pourraient 
surgir. 


LE  GRAND  PRIX  MICHELIN 

Ce  prix  sera  attribué  au  pilote  du  premier  appareil 
à  deux  places  occupées,  qui  établira,  avant  le  Ie'  jan¬ 
vier  1918,  le  record  suivant  homologué  par  Y  Aéro-Club 
de  France  : 

S’envoler  d’un  point  quelconque  des  départements  de 
Seine  ou  de  Seinc-et-Ûise,  faire  un  cercle  complet 
autour  de  la  verticale  de  l’Arc-dc-Triomphe,  ensuite  et 
de  même,  autour  des  llèches  de  la  cathédrale  de  Cler¬ 
mont-Ferrand,  et  venir  se  poser  au  sommet  du  Puy-de- 
Dôrne  (altitude  :  1.495  m.),  dans  un  délai  moindre  de 
fi  heures,  temps  chronométré  du  passage  au  nord  de 
l’Arc- de-T ri omphe  à  l’atterrissage  au  Puy-de-Dôme, 


dans  une  zone  déterminée  par  la  Commission  d’aviation 
de  Y  Aéro-Club  de  France. 

Il  lui  sera  versé,  dans  les  trente  jours  qui  suivront 
l’homologation  de  son  record,  une  somme  de  100.000  fr. 
en  espèces. 


LES  PRIX 

DE  LA  LIGUE  NATIONALE  AÉRIENNE 

La  Ligue  nationale  aérienne  offre  aux  aviateurs  un 
grand  nombre  de  prix  dont  nous  croyons  devoir  rappe¬ 
ler  la  liste,  en  indiquant  les  conditions  exigées  pour  les 
obtenir. 

I.  —  Coupe  Pommery  :  So.ooo  francs.  —  Elle  sera 
attribuée  à  la  lin  de  chaque  semestre  à  l’aviateur  qui 
détiendra  le  record  de  la  distance  en  ligne  droite;  celui- 
ci  recevra  en  même  temps  la  somme  de  7.500  francs.  A  la 
lin  de  la  troisième  année,  la  coupe  deviendra  la  pro¬ 
priété  définitive  du  détenteur  du  record.  Si,  avant  les 
trois  ans  révolus,  un  aviateur  avait  couvert  la  distance 
de  mille  kilomètres,  en  moins  de  5  heures,  la  coupe 
appartiendrait  immédiatement  à  celui  <{ui  aurait 
accompli  le  premier  celte  performance. 

II.  —  Prix  de  la  Ville  de  Paris:  i5.ooo  francs.  — 
Offert  parla  Ville  de  Paris  pour  une  épreuve  d’aviation 
en  1909,  dans  le  département  de  la  Seine. 

III.  —  Prix  du  Conseil  général  de  la  Seine: 
1 5  .oo o  francs.  —  Réservé  à  une  épreuve  d’aviation, 
en  1909,  dans  le  département  de  la  Seine. 

IV.  —  Prix  du  journal  «  La  Nature  »:  io.ooo  francs. 
—  Pour  le  premier  aéroplane  franchissant,  en  moins 
de  2  heures  et  sans  toucher  le  sol,  une  distance  de 
100  kilomètres,  mesurée  en  ligne  droite  sur  la  carte 
d’état-major  au  80/1.000“. 

V.  —  Prix  Alphonse  Falco  :  10.000  francs.  —  Au 
premier  aviateur  qui,  partant  du  camp  de  Châlons, 
viendra  atterrir  au  champ  de  manœuvre  d’Issy-les-Mou- 
lincaux. 

VI.  —  Prix  René  Quinton.  —  io.ooo  francs.  — 
Pour  le  premier  aéroplane  qui,  une  fois  son  moteur 
arrêté,  se  maintiendra  dans  l’atmosphère  pendant  cinq 
minutes  sans  descendre  de  plus  de  50  mètres. 

Vif.  —  Prix  de  Bagnèrescle-Bigorre  et  de  M.  Domi¬ 
nique  Soulé.  —  io.ooo  francs.  —  A  l’aviateur  qui,  au 
moyen  d’un  «  Plus  lourd  que  l’air  »,  aura  pu  partir  de 
Iîagnèrcs-dc-Bigorre  pour  altteindre  le  sommet  du  pic 
du  Midi  de  Bigorre,  soit  directement  à  vol  d’oiseau, 
soit  en  suivant  le  profil  des  vallées  qui  remontent  vers 
ce  mont,  et  sera  rentré  à  Bagnères  par  ses  propres 
moyens. 

VUI.  —  Prix  du  Commandant  Dollfus.  —  io.ooo 
francs.  —  Au  premier  cerf-volant  de  construction  fran¬ 
çaise  et  manié  par  un  Français,  capable  d’enlever  un 
homme  à  une  hauteur  de  deux  cents  mètres,  et  de  l’y 
maintenir  pendant  une  heure  au  moins. 

Les  conditions  seront  soumises  à  changement  après 
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examen  cuire  la  commission  technique  de  la  Ligue  Na¬ 
tionale  Aérienne  et  le  donateur. 

Cet  engagement  est  valable  pour  quatre  ans. 

IX.  —  Prix  du  journal  «  La  Petite  Gironde  ».  — 
io.ooo  francs.  —  Sera  gagné  par  le  premier  aviateur 
qui  réussira,  après  s’ôlre  élevé  de  la  place  des  Quin¬ 
conces.  à  aller  virer  autour  du  clocher  de  l’église  de 
Cenon,  de  l’autre  côté  du  llcuve,  et  à  revenir  sur  la 
place  des  Quinconces  pour  son  atterrissage. 

Distance  à  vol  d’oiseau  de  la  place  des  Quinconces  au 
clocher  de  Cenon,  3.540  mètres  environ,  soit  donc  un 
circuit  d'environ  7  kilomètres  seulement. 

X.  —  Prix  Bernard  Dubos.  —  2.000  francs.  —  Ré¬ 
servé  à  une  épreuve  d’aviation,  en  1000,  dans  le  Dépar¬ 
tement  de  la  Seine. 

11  y  a  en  outre  un  grand  nombre  de  prix  de  1000  fr. ,  parmi 
lesquels  nous  signalerons  le  prix  Lazare  Veiller ,  pour 
le  premier  aviateur  qui  battra  un  record  de  hauteur 
établi  par  Wilbur  Wright;  le  prix  Hector  Passéga, 
pour  l’aviateur  qui  ramènera  en  France  les  records  de 
distance  détenus  par  Wilbur  Wright;  le  prix  du  jour¬ 
nal  La  Vie  Financière ,  pour  le  propriétaire  de  l’aéro¬ 
plane  capable  de  s’élever  seul  et  ayant  les  dimensions 
les  plus  petites  en  hauteur,  en  largeur  et  en  profondeur  ; 
le  prix  de  la  Compagnie  d'aviation  peur  la  première 


aviatrice  qui  clTeclucra  le  kilomètre  bouclé;  le  prix 
Siot-Decauville  (objet  d’art  représentant  la  «  Lionne 
blessée  »,  de  Valton)  pour  le  premier  oflicier  effectuant 
sur  un  aéroplane  dont  il  sera  propriétaire,  le  kilomètre 
bouclé;  le  prix  René Arnoux,  pour  l’aéroplane  capable 
de  prendre  son  vol  sur  une  roule  nationale  bordée 
d’arbres  et  d’y  atterrir  après  avoir  effectué  au  moins  un 
kilomètre;  le  prix  André  Falise,  pour  le  premier  avia¬ 
teur  s’envolant  des  Invalides,  gagnant  la  colonne  Ven¬ 
dôme,  puis  l’Arc-de-Triomphe,  et  venant  atterrir  aux 
Invalides;  et  le  prix  Touche-à-Tout,  pour  le  premier 
aviateur  français  effectuant  l’heure  en  aérop'ane. 

LE  PRIX  RUINART 

MM.  Ruinart  ont  créé  un  prix  de  12.500  fr.  qui  sera 
remis  à  l’aviateur  qui  aura  réussi  à  traverser  la  Manche 
en  aéroplane.  Voici  le  règlement  de  ce  concours. 

1.  L’épreuve  instituée  par  MM.  Ruinart  père  et  fils,  a  pour 
but  la  traversée  de  la  Manche  dans  un  appareil  plus  lourd  que 
l’air,  se  mouvant  par  les  seuls  moyens  de  propulsion  du 
bord. 

2.  Le  concours  reste  ouvert  jusqu'au  1er  janvier  1010. 

3.  Une  somme  de  12.500  francs  (500  livres),  sera  remise  par  les 
soins  de  MM,  Ruinart  père  et  fils,  à  l’aviateur  qui  réussira  à 
effectuer  ladite  traversée  dans  les  conditions  énoncées  par  le 
présent  règlement. 


barman  au  Camp  de  Châlons. 
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4.  Les  tentatives  ne  pourront  être  faites  que  le  samedi  et  le 
dimanche. 

5.  L’épreuve  est  ouvcitcàtous  les  aviateurs,  sans  distinction 
de  nationalité. 

G.  Le  départ  peut  être  pris  indistinctement  de  la  côte  fran¬ 
çaise  ou  de  la  côte  anglaise. 

7.  L’Aéro-Club  de  France,  chargé  du  contrôle  de  l'épreuve, 
décline  toute  responsabilité  pour  tous  accidents,  dégâts  et 
dommages  quelconques  qui  pourraient  survenir  aux  concur¬ 
rents,  à  leurs  appareils  ou  à  des  tiers. 

8.  L’Aéro-Club  de  France  délègue  pour  le  contrôle  de 
l'épreuve,  sa  Commission  d'aviation,  à  laquelle  se  joindront  : 
MM.  le  vicomte  André  Ruinart  de  Rrimont,  J.  Mak  Leroy, 
représentant  MM.  Ruinart  père  et  fils  et  Lord  Montagu  de 
Beaulieu,  MM.  Frank  IL  Butler  et  F.  E.  Croft,  représentant 
l’ Aéro-Club  d’Angleterre. 

9.  Conditions  à  remplir  par  les  concurrents  : 

1°  L’engagement  devra  être  donné  par  écrit  60  jours  avant 
l'épreuve,  accompagné  d’un  droit  de  50  francs  pour  deux  jours 
de  concours,  au  président  de  l'Aéro-Club  de  France,  qui  en 
informera  MM.  Ruinart  père  et  fils  ;  confirmation  de  l'engage¬ 
ment  devra  être  faile  48  heures  avant  l’épreuve. 

2°  Dans  le  cas  où  plusieurs  concurrents  seraient  inscrits  pour 
les  mêmes  jours,  le  prix  serait  donné  à  celui  qui  aurait  pris 
terre  à  l’endroit  désigne,  dans  le  plus  petit  espace  de  temps.  Si 
les  concurrents  n’atterrissent  pas  à  l’endroit  jdésigné,  le  prix 
sera  donné  à  celui  qui  en  approchera  le  plus. 


3°  Le  départ  pour  la  tentative  de  traversée  de  la  Manche 
devra  s’effectuer  sans  l'aide  de  dispositifs  augmentant  artifi¬ 
ciellement  la  hauteur  du  point  de  départ,  ou  imprimant  à  l’ap¬ 
pareil  un  clan  initial. 

4°  L'aéroplane  ne  pourra  faire  aucune  escale,  sous  peine 
d’annulation  de  fenfative. 

5°  Il  devra  être  fourni  à  l’ Aéro-Club  de  France  des  preuves 
(pie  deux  expériences  de  vol,  au  moins,  ont  été  faites  avec  suc¬ 
cès  devant  des  commissions  compétentes. 

LE  PRIX  DE  LAGATINERIE 

L’Aéro-Club  de  France  vient  d’être  avisé  officielle¬ 
ment  que  le  baron  de  Lagatinerie  mettait  à  la  disposi¬ 
tion  de  la  Société  d’Encouragement  à  l’Aviation  une 
somme  de  5.000  francs  pour  la  création  d’un  prix  qui 
devra  être  couru  à  l’aérodrome  de  Juvisy  et  portera  le 
nom  de  Prix  de  Lagatinerie. 

PRIX  DE  LA  COMMISSION  SPORTIVE 
DE  L’AÉRO-CLUB 

Une  personnalité  qui  désire  conserver  l’anonymat,  a 
fuit  remettre  à  Y  Aéro-Club  de  France  une  somme  de 
10.000  francs  pour  Ja  fondation  d’un  prix  unique  en 
espèces,  appelé  :  Prix  de  la  Commission  Sportive  de 
V Aéro-Club  de  France. 
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Cette  épreuve,  courue  sous  les  règlements  de  la  Fé¬ 
dération  Aéronautique  Internationale,  est  ouverte  aux 
appareils  d'aviation  de  tous  systèmes  et  aux  aéronats, 
dont  le  cube  n’excède  pas  1.200  mètres,  avec  tolérance 
de  5  0/0. 

Le  vainqueur  de  cette  épreuve  sera  le  pilote,  mem¬ 
bre  d’une  association  reconnue  par  la  Fédération  Aéro¬ 
nautique  Internationale,  qui,  régulièrement  inscrit  et 
accompagné  au  moins  d’une  personne,  partira  au  jour 
désigné  d’avance,  d’un  point  quelconque  des  départe¬ 
ments  de  la  Seine  ou  de  Seine-et-Oise,  et  se  rendra,  par 
les  seuls  moyens  de  son  bord,  sans  escale,  ni  ravitail¬ 
lement,  au  point  qui  sera  désigné  ultérieurement  par  le 
donateur,  et  dont  la  distance  n’excédera  pas  170  kilo¬ 
mètres. 

En  outre,  les  engins  concurrents  devront  être  montés, 
gonflés,  appareillés,  dégonflés  et  démontes,  sous  cer¬ 
taines  conditions  de  temps  et  de  dépense. 

UN  LINGOT  D’OR 

A  l’intention  des  aviateurs,  un  nouveau  prix  vient 
d’ètre  fondé  à  Tarbes  par  M.  Lortet.  Un  lingot  d’or  de 
un  kilo  sera  remis  par  le  donateur  au  premier  aviateur 
qui,  s’élevant  d’une  place  de  Tarbes  par  les  propres 
moyens  de  son  aéroplane,  ira  descendre  dans  une  pro¬ 
priété  située  à  10  kilomètres  de  Tarbes. 


On  sait  qu’un  kilogramme  d'or  monnayé  vaut 
3.100  francs,  mais  l’or  vierge  atteint  un  prix  plus 
élevé. 

LES  ESSAIS 


L’Antoinette  IV  à  Issy-les-Moulineaux 

Le  monoplan  Antoinette  /  Fa  accompli  les  S  et  0  jan¬ 
vier  des  essais  très  réussis  à  Issy-les-Moulineaux. 

Piloté  par  M.  Welferinger,  il  enleva  un  passager, 
M.  Robert  Gastambide,  sur  une  distance  de  500  mètres 
établissant  ainsi  le  record  des  monoplans  à  deux  pla¬ 
ces. 

M.  Welferinger  exécuta  une  série  de  virages  super¬ 
bes.  La  vitesse  de  l’appareil,  chronométrée  parMM.La- 
than  et  Labouchère,  était  de  75  kil.  à  l’heure.  Stabilité 
parfaite. 

A  4  h.  1/2,  Welferinger  résolut  de  prendre  un  virage 
très  court.  11  le  réussit,  mais,  en  revenant  à  terre,  la 
béquille  droite  rencontra  le  sol  durement  et  endomma¬ 
gea  cette  aile. 


L’Antoinette  à  Issy-Ies-Moulinaux. 
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L’ Aéroplane-Parapl  uie 

Le  plus  pclil  aéroplane  du  monde  n’est  plus  la  Demoiselle, 
de  Santos-Dumont,  ni  le  Toul-Pelit,  monoplan  de  Blériot. 

Un  aviateur,  M.Scrive,  vient  de  construire  un  aéroplane  qui 
se  ferme  d'un  seul  coup,  comme  un  parapluie,  de  façon  à  ne 
plus  occuper  qu’un  espace  de  2  m  50  de  long,  1  m.  35  de 
large,  sur  2  m  60  de  haut. 

Développé,  le  planeur  de  M.  Scrivc  mesures  m.  50  d’enver¬ 
gure  et  7  mètres  de  longueur.  Il  pèse  environ  26  kilos.  Des 
hommes  du  poids  de  70  à  S0  kilos  peuvent  parfaitement  s’en 
servir.  La  forme  est  stable  et  permet  des  vols  d’une  certaine 
étendue.  Il  s'agit  d’un  monoplan  léger,  un  dièdre,  surmonté 
d'un  second  plan  médian  qui  équilibre  l’appareil,  abaisse  le 
centre  de  gravité  par  rapport  au  centre  de  sustentation.  Le  dis¬ 
positif  parait  très  pratique.  Un  appareil  du  nouveau  type  a  été 


mis  à  la  disposition  du  «  Nord-Aviation  »,  et  a  donné  lieu  à 
des  essais  satisfaisants. 

L’Élévation  Verticale 

Un  ingénieur  russe  assure  qu’il  vient  de  créer  un  aéroplane 
qui  s'élève  verticalement  dans  les  airs  :  il  l’a  baptisé  le  Za/>o. 

Les  dimensions  sont  les  suivantes  :  50  mètres  de  longueur,  30 
de  largeur  et  15  de  hauleur  totale;  la  surface  de  propulsion  des 
hélices  horizontales  de  sustentation  est  de  440  mètres  carrés  pour 
les  six  ailes  et  son  poids  total  de  5.700  kilos,  qui  peuvent  se 
diviser  comme  suit  :  1.100  kilos  pour  la  carcasse  sans  mo¬ 
teur,  700  kilos  pour  les  deux  moteurs  de  250  à  300  IIP, 600  kilos 
pour  les  deux  réservoirs  à  essence  et  à  eau,  1 .900  kilos  pour  les 
2.000  litres  d'essence  et  500  kilos  pour  les  500  litres  d’eau  em¬ 
barqués  à  bord  (cette  dernière  pour  le  refroidissement  des  mo¬ 
teurs)  et  enfin  600  kilos  pour  les  voyageurs. 


M.  Santos-Dumont  répare  son  moteur. 


Les  Sphériques 


La  Coupe  Antonetti 

La  Coupe  Antonetti  offerte  aux  pilotes  de  petits 
cubes  a  été  gagnée  par  le  lieutenant  du  génie  Bellengcr 
qui,  dans  son  voyage  du  8-9  décembre  dernier,  de 
Saint-Cloud  à  Stralsund  a  franchi  9o0  kilomètres.  11 
était  seul  à  bord  de  son  ballon  de  600  mètres  cubes, 
gonflé  à  l’hydrogène  et  il  avait  3o0  kilos  de  lest.  La 
coupe  est  constituée  par  un  objet  d’art  auquel  s’ajoute 
une  prime  de  300  fr. 


M.  Alfred  Leblanc  remporte  le  second  prix  de  2o0  fr. 
pour  son  voyage  des  22-23  août,  de  Saint-Cloud  à  Spe- 
verdorlf  (près  Rheinplalz,  Allemagne),  à  438  kil.  800  du 
point  de  départ. 

La  traversée  des  Alpes 
Le  ballon  Ravenzori,  monté  par  les  acronaules 
Usuelli,  Crespi,  comte  Jean  Visconti  et  les  chevaliers 
Gino  et  Modigliani,  a  atterri  à  Fréjus. 

Le  ballon  était  parti  de  Milan.  A  dix  heures  du  soir, 
après  avoir  évolué  au-dessus  des  lacs  italiens  et  pénétré 
en  Suisse,  il  fut  dirigé  vers  le  sud-ouest,  en  passant  par 
Turin  et  Coni,  pour  atterrir  à  Fréjus. 
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Partie  ftffirielU 


Société  Française  de  Navigation  aérienne 


RÉUNIONS  PUBLIQUES 

Hôtel  de  la  Société  des  Ingénieurs  civils 
de  France. 

Procès-Verbal 

de  la  Séance  du  26  Novembre  igoS 

La  séance  est  ouverte  à  9  heures  du  soir,  sous  la  pré¬ 
sidence  de  M.  A.  Bergct,  président. 

Excusé  :  M.  Paul  Delaporte,  secrétaire  général. 

Le  procès-verbal  de  la  dernière  séance  est  lu  et 
adopté. 

M.  Bergct  cède  la  présidence  à  M.  R.  Soreau,  afin  de 
présenter  le  résultat  des  éludes  qu’il  a  faites  en  vue  de 
substituer  au  baromètre,  pour  la  mesure  des  hautes 
altitudes,  un  appareil  basé  sur  la  variation  de  l’attrac¬ 
tion  des  corps  avec  leur  éloignement  de  la  masse  ter¬ 
restre. 

Cet  appareil  aurait  l'avantage  de  donner  des  indica¬ 
tions  proportionnelles,  au  lieu  de  suivre  une  loi  asymp¬ 
totique  qui  rend  extrêmement  difficile  l’appréciation 
des  grandes  hauteurs  par  la  lecture  des  indications  du 
baromètre. 

Les  expériences  qu'il  a  faites,  au  moyen  d’une 
balance  sensible,  lui  ont  permis  de  vérifier  scs  calculs. 

La  très  intéressante  communication  de  M.  Bergct 
paraîtra  dans  un  des  prochains  numéros  de  VAéro- 
naulc. 

M.  Bergct  reprend  ensuite  la  présidence  et  donne  la 
parole  à  M.  Gapazza  qui  fait  un  récit  de  ses  ascensions 
à  bord  du  Clément-Bayard. 

Ce  récit  retient  tout  particulièrement  l’attention  des 
auditeurs,  autant  par  le  clair  exposé  des  manœuvres 
que  M.  Capazza  a  faites  comme  pilote,  qu’en  raison  de 
la  facilité  et  de  la  sécurité  avec  lesquelles  il  les  a  exé¬ 
cutées,  bien  que  ce  fussent  scs  premières  armes  dans 
la  conduite  d’un  dirigeable. 

11  annonce  ensuite  que  M.  Clément  prépare  les  élé¬ 
ments  d’un  travail  complet  sur  la  construction,  les  don¬ 
nées  générales  et  les  constantes  du  Clément-Bayard, 
mémoire  qu’il  présentera  dans  une  prochaine  séance. 
M.  Berget  remercie  M.  Capazza  de  sa  communica¬ 


tion,  le  félicite  de  son  succès  dans  ses  fonctions  de 
pilote,  et  ajoute  qu’avant  ses  débuts  en  dirigeable, 
M.  Gapazza  a  toujours  réussi  les  nombreuses  ascen¬ 
sions  aérostatiques  et  les  descentes  en  parachute,  qui 
ont  fait  de  lui  un  des  «  rccordincn  »  de  ces  sortes  d’ex¬ 
périences. 

Puis,  M.  le  président  félicite  notre  collègue,  M.  Chau- 
vière,  qui  a  construit  l’hélice  en  bois  assemblés  en 
éventail  du  Clément-Bayard. 

Celle  hélice  tourne  à  400  tours.  Elle  développe  à  cette 
vitesse  un  effort  de  19.000  kilog.  sur  le  moyeu.  La 
vitesse  périphérique  est  de  100  mètres  par  seconde. 

M.  Chauvière  donne  ensuite  quelques  détails  sur 
celte  hélice  et  annonce  qu’il  vient  d’en  mettre  une  nou¬ 
velle  en  construction,  de  dimensions  plus  grandes, 
avec  laquelle  il  compte  améliorer  encore  les  résultats 
obtenus. 

L’ordre  du  jour  appelle  ensuite  une  discussion  sur  les 
dernières  expériences  d’aviation,  dans  laquelle  M.  1L 
Soreau  fait  une  description  très  détaillée  des  disposi¬ 
tifs  spéciaux  employés  par  les  frères  Wright.  Il  fournit 
également  une  série  de  données  du  plus  grand  intérêt 
pour  ceux  qui  s’occupent  de  la  construction  des  appa¬ 
reils  d’aviation. 

L’ordre  du  jour  étant  épuisé,  la  séance  est  levée  à 
11  h.  45. 


Procès-Verbal 

de  la  Séance  du  iy  Décembre  190S 

Le  17  décembre  a  eu  lieu,  en  l’Hôtel  de  la  Société 
des  Ingénieurs  civils  de  France,  siège  de  la  Société 
Française  de  Navigation  Aérienne,  une  fort  intéres¬ 
sante  conférence  sur  l’Aviation  par  l’un  des  Maîtres  de 
la  nouvelle  Science,  M.  Rodolphe  Soreau,  Président  de 
la  Commission  d’ Aviation  de  l’Aéro-Club  de  France. 
M.  A.  Berget,  Professeur  à  la  Sorbonne,  Président  de 
la  Société  Française  de  Navigation  Aérienne,  avait  pris 
place  au  Bureau,  entouré  de  MM.  Armengaud  jeune, 
ancien  Président;  M.  de  Fon  vielle,  Doyen  de  la  Société; 
MM.  Noblemairc,  Directeur  général  honoraire  delà  Com¬ 
pagnie  Paris-Lyon-Méditerranée  ;  capitaine  Ricaldoni, 
des  Aérostiers  militaires  italiens,  etc.  M.  Berget  pro¬ 
nonça  une  courte  allocution  dans  laquelle  il  évoqua 
les  progrès  vraiment  fantastiques  de  l’Aviation  en 
1908,  depuis  le  parcours  du  kilomètre,  qui  valut  à 
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Henri  Karman  le  Grand  Prix  Deutsch-Archdeacon  le 
13  janvier,  jusqu’à  la  dernière  performance  de  Wright 
qui,  la  veille  môme  de  la  réunion,  s’éleva  à  près  de 
100  mètres  de  hauteur.  Il  rappela,  en  quelques  mots, 
le  rôle  de  la  Société  Française  de  Navigation  Aérienne 
depuis  un  demi-siècle,  les  travaux  incessants  de  ses 
Membres,  la  grande  et  légitime  satisfaction  qu’elle 
avait  de  voir  aujourd'hui  ses  espérances  réalisées. 

Puis,  au  milieu  des  applaudissements,  il  donna  la 
parole  au  Conférencier,  au  savant  ingénieur  et  mathé¬ 
maticien  à  qui  l’on  doit  les  bases  réelles  de  la  nouvelle 
Science  à  laquelle  il  s’attaqua  judicieusement,  il  y  a 
déjà  nombre  d’années,  alors  que  les  uns  se  perdaient 
dans  des  formules  théoriques  mal  interprétées,  et  que 
les  autres  s’épuisaient  en  efforts  stériles  à  faire  battre 
des  ailes  décourageuseinent  inertes,  parce  qu’elles 
manquaient  de  l’unique  souflle  qui  pouvait  les  animer  : 
le  moteur  suffisamment  léger.  Nous  publions  ci-dessous 
une  analyse  très  complète  de  cette  intéressante  confé¬ 
rence. 

Le  Secrétaire  général  : 

Paul  Delaporte 

Aéroplanes  de  Jadis, 

d’Aujoard’hai 
et  de  Demain  1 

Ex  l’espace  d  une  soirée,  M.  Soreau  fait  un  exposé 
complet  et  accessible  à  tous  des  efforts  tentés  dans 
le  passé  par  les  précurseurs  de  l’aviation  et  des  résul¬ 
tats  obtenus  actuellement. 

Il  commence  par  donner  quelques  explications  claires 
bien  que  techniques  sur  le  rôle  de  la  voilure,  de  l’em¬ 
pennage  et  du  gouvernail  de  profondeur,  et  il  fait 
entrevoir  en  quoi  consiste  la  stabilité. 

Les  premiers  inventeurs 

Il  aborde  ensuite  l’historique  de  l’aéroplane.  Cet  his¬ 
torique  sera  court,  parce  que,  à  l’heure  présente,  heure 
d’action,  heure  de  gestation  féconde  d’où  sortent  les 


1  Conférence  faite  par  M.  R.  Soreau,  le  17  décembre  1908,  à 
la  Salle  de  la  Société  des  Ingénieurs  civils. 


premiers  aéroplanes  portant  des  hommes,  la  curiosité 
des  auditeurs  est  attirée  sur  des  faits  plus  immédiats. 

C’est  Georges  Cayley  qui  publia,  en  1809,  la  première 
élude  rationnelle  sur  l’aéroplane,  dans  une  série  d’ar¬ 
ticles  d’une  étonnante  lucidité.  Il  inventa,  à  cet  effet, 
une  machine  à  vapeur  à  tubes  d’eau,  et  même  un 
moteur  à  explosion  à  mélange  gazeux;  il  trouva  la 
propulsion  par  l’hélice  et  vit  clairement  le  rôle  de 
l’empennage.  En  1842  et  1843,  Ilenson  se  fit  connaître 
par  un  projet  d’aéroplane  qui  ne  put  être  réalisé  qu’en 
petit,  et  ne  donna  rien  de  bon.  En  1866,  Wenham  cons¬ 
truisit,  avec  Slringfellow,  un  aéroplane  multiple  avec 
moteur  à  vapeur  actionnant  une  hélice,  propulseur  dont 
il  avait  donné  une  judicieuse  théorie. 

Toutes  ces  recherches  n’étaient  que  des  préliminaires  : 
ce  qui  manquait  absolument,  et  qui  ne  pouvait  être 
réalisé  à  l’époque  qu’au  prix  d  une  invention  géniale, 
c’était  un  moteur  suffisamment  léger,  au  moins 
pour  un  aéroplane  capable  de  porter  un  homme.  — 
Aussi  le  premier  appareil  mécanique  qui  ait  réussi  à 
voler,  fut-il  un  simple  jouet  où  le  moteur  léger  figurait 
sous  les  espèces  d’un  caoutchouc  tordu.  Il  était  dû  à 
Alphonse  Penaud,  esprit  scientifique  de  premier  ordre 
qui  fut  l’une  des  gloires  de  la  Société  Française  de  Na¬ 
vigation  Aérienne.  C'est  incontestablement  à  Penaud 
que  revient  le  grand  honneur  d’avoir  construit  le  pre¬ 
mier  aéroplane  ayant  volé. 

Les  appareils  Langley  et  Hiram  Maxim 

M.  Soreau  signale  le  petit  appareil  de  Langley 
pesant  13  kilog.,  expérimenté  en  1896  et  qui  mérite  une 
mention  spéciale  en  ce  qu’il  détient  par  1.200  mètres,  le 
record  de  distance  des  aéroplanes  non  montés.  Puis, 
le  conférencier  délaisse  les  aéroplanes-oiseaux  pour  ne 
s’occuper  que  des  aéroplanes-navires,  c’est-à-dire  sus¬ 
ceptibles  de  transporter  des  passagers. 

Le  plus  gigantesque  fut  celui  de  M.  Iliram  Maxim,  qui 
a  30  mètres  d’envergure  et  10  mètres  de  hauteur.  Cet 
appareil  nous  a  valu  la  création  d’un  moteur  à  vapeur 
extrêmement  remarquable  ;  mais  la  puissance  sustcnla- 
trice  de  la  voilure  était  médiocre,  et  la  résistance  à 
l’avancement  beaucoup  trop  considérable. 

«L’Avion»  de  Clément  Ader 

En  1890,  un  autre  ingénieur  réputé,  M.  Clément  Ader, 
commença  la  série  de  ses  avions.  Celui  de  1897,  qu’on  a 
vu  au  Salon  de  l’Aéi’onautique,  fut  expérimenté  à 
Satory  devant  les  délégués  du  ministère  de  la  Guerre. 
On  a  beaucoup  discuté  les  résultats  de  cette  expé¬ 
rience  et  M.  Soreau  exprime  le  désir  que  soit  publié  le 
Rapport  officiel  de  la  Commission,  ce  qui  fixerait  un 
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point  d’histoire  qui  semble  bien  tout  à  l’honneur  de 
notre  pays.  Il  est  presque  certain,  en  effet,  qu’Ader  eut 
le  mérite  de  s’être  élevé  le  premier  au-dessus  du  sol, 
dans  une  brève  envolée  où,  d’ailleurs,  n’aurait  été  réalisée 
que  l’une  des  conditions  essentielles  d’un  vol  véritable, 
lequel  exige  à  la  fois  une  sustentation  et  une  stabilité 
prolongées. 

En  1903,  Langley  réalisa  en  grand  son  aéroplane  en- 
tandem,  mais  l’inexpérience  du  pilote  donna  un  tel  in¬ 
succès,  lors  de  la  première  expérience,  que  les  subsides 
de  l’Etat  furent  arrêtés.  Un  tel  abandon  fait  pendant  à 
celui  d’Ader.  Au  reste,  les  Américains  qui  revendiquent 
bien  haut  aujourd’hui  la  gloire  d’avoir  possédé  la  pre¬ 
mière  machine  volante,  croyaient  alors  si  peu  à  sa  réa¬ 
lisation  qu'ils  ne  prêtaient  aucune  attention  aux  expé¬ 
riences  que  poursuivaient  depuis  trois  ans  des  aviateurs 
qui  allaient  acquérir  une  notoriété  mondiale  :  les  frères 
Wright . 

Le  Bris,  Lilienthal,  Pilcher 

Depuis  quelques  années,  des  expériences  d’un  tout 
autre  ordre  étaient  faites  avec  des  aéroplanes  sans 
moteur,  mais  portant  un  pilote  qui  s’essayait,  par  des 
glissades,  à  son  métier  d’oiseau.  Les  tentatives  d'Ader 
et  de  Langley  semblaient  rendre  de  telles  expériences 
très  utiles  pour  la  recherche  des  moyens  d’assurer  la 
tenue  de  l’aéroplane  dans  l’air.  Bien  qu’elles  aient  été 
pratiquées  par  le  marin  breton  Le  Bris  dès  1836,  c’est  à 
Otto  Lilienthal  que  revient  le  mérite  d’en  avoir  fait  une 
méthode  qui  exerça  une  influence  certaine  sur  la  réus¬ 
site  du  grand  problème.  Cette  méthode,  à  laquelle  on  ne 
prêta  au  début  qu’une  attention  médiocre,  a  été  depuis 
vantée  au  point  qu’on  a  fait  du  célèbre  aviateur  allemand 
l’un  des  pères  de  l’Aviation  ;  elle  ne  mérite  ni  cet  excès 
d’honneur,  ni  l’indifférence  du  début;  (die  doit  tenir  une 
place  importante  dans  l’histoire  de  l’aéroplane,  surtout 
en  raison  de  son  opportunité  et  de  ses  heureuses  consé¬ 
quences. 

A  la  suite  de  Lilienthal,  Pilcher  en  Angleterre,  Cha- 
nute  en  Amérique,  le  capitaine  Ferber  en  France,  re¬ 
prirent  et  perfectionnèrent  la  méthode  des  glissades. 

Les  Frères  Wright 

En  octobre  1900,  deux  constructeurs  de  cycles  de 
Dayton,  MM.  Wilbur  et  Orville  Wright,  commencèrent 
des  essais  analogues  et  passèrent  bientôt  maîtres  dans 
l’art  des  glissades  longues  et  hardies.  M.  Soreau  décrit 
la  suite  des  appareils  imaginés  par  les  Wright  après  de 
minutieuses  expériences  de  laboratoire  ;  le  conférencier 
signale  qu’ils  supprimèrent  bientôt  la  queue  d’empen¬ 
nage,  la  quille,  la  forme  en  dièdre,  et  demandèrent 
l’équilibre  à  un  nouvel  organe  ;  le  gouvernail  de  profon¬ 


deur,  qu’ils  placèrent  à  l’avant.  Bientôt  les  célèbres 
Américains  étaient  en  mesure  de  placer  un  moteur  à 
bord  de  leur  aéroplane. 

Entre  temps,  M.  Chanute,  l’apôtre  de  la  méthode  des 
glissades  depuis  la  mort  de  Lilienthal,  fit  en  1903  un 
voyage  en  Europe,  et  M.  Soreau  indique  que  ce  fut  l’un 
des  points  de  départ  de  ce  mouvement  vers  l’Aviation 
qui  allait  prendre  en  France  une  ampleur  croissante. 

Ce  fut  en  Amérique,  le  17  décembre  1903,  que  les 
frères  Wright  réussirent  à  voler  avec  un  appareil  à  mo¬ 
teur  portant  un  pilote.  Ce  sont  les  premiers  vols  méca¬ 
niques  de  l’homme,  le  vol  impliquant  un  appareil  stable, 
ce  qui  n’était  pas  le  cas  de  l’avion  d’Ader.  De  ces  mé¬ 
morables  expériences  date  la  véritable  emprise  de 
l’homme  sur  le  domaine  de  l’air. 

Quand  le  bruit  de  ces  envolées  sensationnelles  se 
répandit  en  France,  il  y  eut  une  incrédulité  quasi-géné¬ 
rale,  justifiée  par  le  système  d’essais  faits  sans  contrôle; 
mais,  peu  à  peu,  les  renseignements  se  précisèrent,  et 
excitèrent  chez  nous  une  noble  émulation.  Ce  que  les 
Wright  prétendaient  avoir  fait,  on  essaya  d’y  parvenir. 
Tout  s’y  prêtait  :  notre  industrie  usinait  les  moteurs  les 
plus  légers  et  les  plus  sûrs,  et  quelques  constructeurs 
avaient  acquis,  grâce  à  nos  dirigeables,  l’habitude  déli¬ 
cate  de  l’architecture  aérienne  et  notamment  du  tracé 
des  hélices.  Une  seule  chose  manquait:  la  maîtrise  de 
l’air  acquise  par  les  aviateurs  américains  à  la  suite  de 
trois  années  de  glissades. 

Le  premier  de  toute  la  nouvelle  phalange  d’aviateurs, 
M.  Santos-Dumont  réussit  à  y  suppléer  par  ses  qualités 
bien  connues  d’énergie  et  d’adresse,  et  son  fameux 
14  bis  lui  valut  d’être  le  tenant  originel  de  la  Coupe 
Archdeacon.  Le  12  novembre  1906,  il  faisait  une  envolée 
de  220  mètres  en  21  secondes  ;  l’enthousiasme  fut  grand 
et  légitime,  car  la  rapidité  de  cette  performance,  obte¬ 
nue  au  bout  de  six  mois  d’entraînement,  était  tout  à 
fait  remarquable.  M.  Soreau  indique  néanmoins  les 
principaux  défauts  de  l’appareil,  qui  permettaient  d’es¬ 
compter  de  notables  améliorations. 

Biplans  et  Monoplans 

M.  Blériot  fut  l’un  des  plus  ardents  à  en  chercher  la 
réalisation,  avec  une  suite  d’aéroplanes  monoplans 
qu’il  améliora  avec  une  inlassable  ténacité,  pour 
aboutir  à  son  modèle  de  1908,  si  populaire  aujourd’hui. 

Les  frères  Voisin,  mettant  à  profit  une  expérience  de 
plusieurs  années  acquise  dans  la  construction  d’aéro¬ 
planes  non  montés,  construisirent  leur  type  bien  connu 
formé  de  deux  biplans  en  tandem,  avec  gouvernail  de 
profondeur  à  l’avant.  C’est  avec  lui  que  Farman  gagna 
le  grand  prix  du  kilomètre,  et  que  Delagrange  exécuta 
ensuite  de  si  beaux  parcours. 
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Tout  difTércnt  du  type  Voisin  est  l’aéroplane  mono¬ 
plan  de  M.  Esnault-Pelterie,  qui  se  distingue  par  des 
qualités  précieuses  ;  en  outre,  le  jeune  ingénieur  in¬ 
venta,  en  vue  même  de  l’aviation,  son  remarquable 
moteur  dont  le  poids  est  inférieur  à  2  kilogr.  par 
cheval. 

Au  milieu  de  l’année  1908,  qui  marque  dans  les 
fastes  du  plus  lourd  que  l’air,  Wilbur  Wright  com¬ 
mença  ses  retentissantes  expériences  du  Mans.  M.  So- 
reau  décrit  l’aéroplane  Wright,  composé  essentielle¬ 
ment  d’un  seul  biplan  avec  gouvernail  de  profondeur  à 
l’avant  et  gouvernail  de  direction  à  l’arrière  ;  il  ex¬ 
plique  le  mécanisme  et  le  rôle  des  changements  de 
courbure  dans  le  gouvernail  de  profondeur  et  dans  le 
gauchissement  de  la  voilure  principale.  Il  montre 
les  avantages  et  les  inconvénients  de  l’absence  totale  de 
quille,  et  du  lancement  par  un  pylône.  On  a  beaucoup 
discuté  sur  ce  dernier  point. 

M.  Soreau,  pense  que,  dans  l’avenir,  les  aéroplanes 
de  tourisme  devront  pouvoir  partir  par  leurs  propres 
moyens,  tandis  que  les  aéroplanes  lourds,  qui  exige¬ 
ront  au  démarrage  un  important  supplément  de  puis¬ 
sance,  devront  utiliser  des  procédés  de  lancement  tels 
que  celui  des  frères  Wright  ;  cela  sera  d’autant  plus 
facile  que  ces  aéroplanes  lourds  seront  utilisés  dans  les 
lignes  à  itinéraire  (ixe,  avec  gares  de  départ  et  d’atter¬ 
rissage. 

La  France,  berceau  de  la  nouvelle  industrie 

M.  Soreau  estime  qu'il  faut  se  féliciter  que  Wilbur 
Wright  soit  venu  chercher  la  consécration  de  sa  renom¬ 
mée  dans  ce  pays  de  France,  terre  classique  de  la  Na¬ 
vigation  Aérienne.  Il  y  a  été  accueilli  avec  cette  hospi¬ 
talité  large,  exempte  de  toute  envie,  que  la  valeur  des 
travaux  de  ses  propres  inventeurs  permet  à  la  patrie 
des  Montgolficr,  des  Penaud  et  des  Renard,  pour  ne 
parler  que  des  disparus.  Au  reste,  dans  le  môme  temps, 
nos  aviateurs  accomplissaient  de  remarquables  per¬ 
formances  :  en  particulier,  Farman  et  Blériot  s’élan¬ 
çaient  les  premiers  en  pleine  campagne  au-dessus  des 
champs  et  des  bois,  des  hameaux  et  des  villages,  et 
avaient  la  hardiesse  très  méritoire,  d’amorcer  ces 
voyages  aériens  qui,  depuis  des  milliers  d’années,  sont 
la  hantise  de  l’humanité. 

Les  perfectionnements 

Après  l’exposé  des  résultats  acquis,  M.  Soreau 
aborde  l’examen  des  perfectionnements  et  de  l’avenir 
de  l’aéroplane. 

Il  débute  par  une  rapide  évocation  des  progrès  accom¬ 
plis  en  ces  dernières  années  avec  des  moyens  dont  la 
précarité  fera  peut-être  sourire  nos  arrière-pelits-lils,  à 


moins  qu’ils  n’en  admirent  la  hardiesse,  et  il  cons¬ 
tate  qu’il  n’est  pas  vraisemblable  que  les  années 
qui  vont  suivre  demeurent  impuissantes  à  trans¬ 
former,  au  point  de  les  rendre  utiles,  les  hâtifs  appareils 
de  démonstration  que,  pour  nos  aviateurs  français  du 
moins,  une  brève  année  a  suffi  à  créer  et  à  mener  au 
succès. 

Au  reste,  l'examen  direct  des  perfectionnements  du 
moteur,  des  hélices,  de  la  voilure  et  de  la  stabilité  ne 
font  que  fortifier  celte  impression. 

L’allégement  du  moteur,  qui  doit  être  cherché  sans 
jamais  rien  sacrifier  de  la  solidité  et  du  bon  fonction¬ 
nement,  aura  évidemment  une  influence  moins  grande 
que  par  le  passé;  il  reste  néanmoins  encore  fort  digne 
d’intérêt,  car  il  permettra  d’éviter  les  pannes  en  dou¬ 
blant  le  moteur,  et  de  disposer  des  commandes  méca¬ 
niques  pour  les  stabilisateurs. 

On  sera,  en  effet,  à  peu  près  fatalement  conduit  à  des 
appareils  de  stabilisation,  tels  que  le  gyroscope,  quand 
on  voudra  faire  sortir  l’aéroplane  de  l’ère  sportive 
actuelle  et  établir  de  véritables  aéroplanes-navires.  U 
sera  possible  d’obtenir  une  stabilité  telle  qu’on  pourra 
croire  l’aéroplane  guidé  par  d’invisibles  rails. 

L’avenir 

Avant  d’esquisser  l’avenir  de  l’aviation,  M.  Soreau 
donne  quelques  explications  sur  les  futurs  aéro¬ 
planes  et  montre  qu’ils  ne  seront  pas  d’un  type  déter¬ 
miné  mais  de  types  divers,  suivant  les  valeurs  qu’on 
voudra  obtenir  pour  le  poids  utile  et  la  vitesse,  ces 
deux  caractéristiques  essentielles  de  tout  appareil  de 
transport.  Analysant  rapidement  sa  récente  communi¬ 
cation  à  l’Académie  des  sciences,  il  montre  que,  pour 
de  grandes  capacités  de  chargement,  il  conviendra  de 
recourir  à  des  vitesses  de  150  à  200  kilomètres  à  l’heure  : 
de  tels  navires  conviendront  aux  voyages  à  itinéraires 
fixes,  avec  gares  de  départ  et  d’atterrissage,  moyens  de 
lancement,  etc.  ;  il  faudra  éviter  tout  particulièrement 
la  panne  de  moteur,  car,  contrairement  à  une  idée  cou¬ 
rante,  il  est  préférable  avec  des  navires  de  cette  puis¬ 
sance  vive  considérable,  d’atterrir  en  mettant  en  jeu 
toute  la  puissance  du  moteur,  mais  avec  une  inclinaison 
de  la  voilure  aussi  forte  que  possible.  Quant  aux  aéro¬ 
planes  de  tourisme,  à  faible  poids  utile,  ce  seront  des 
monoplans  ou  des  biplans  relativement  légers,  empor¬ 
tant  leur  chariot  à  roues,  pour  être  entièrement  libres 
de  leur  itinéraire. 

Un  sport  sans  danger 

L’avenir  de  l’Aviation  semble  tout  entier  dominé  pur 
la  crainte  des  dangers  qu’on  attribue  au  nouveau  mode 
de  locomotion.  M.  Soreau  montre  qu’on  se  les  exagère. 
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et  il  rappelle  à  eet  égard  des  expériences  de  chutes 
d’acroplanes,  lancés  d’une  montgolfière  à  809  et 
1.200  mètres. 

Les  accidents  auront  deux  causes  principales:  la 
panne  du  moteur,  qui  n’est  pas  périlleuse  avec  des  aéro¬ 
planes  bons  planeurs,  et  la  rupture  d’un  organe  essen¬ 
tiel  qu’on  peut  éviter  par  une  construction  soignée, 
robuste  et  constamment  surveillée.  Pour  les  aéroplanes 
à  deux  hélices,  dont  M.  Sorcau  est  partisan  afin  d’évi¬ 
ter  les  effets  gyroscopiques  dans  les  virages,  il  faudrait 
un  système  débrayant  automatiquement  les  hélices  dès 
qu'elles  donnent  des  poussées  notablement  différentes* 
Il  faut  bien  s’attendre,  cependant,  à  payer  de  temps  à 
autre  la  rançon  de  la  nouvelle  conquête.  Cette  rançon 
tragique,  les  hommes  l’ont  maintes  fois  acquittée  pour 
les  navires,  les  chemins  de  fer, les  automobiles...  Ellen’a 
pas  arrêtéleur  fièvre  de  progrès  et  de  vitesse  et  si, dans 
notre  course  incessante  vers  le  progrès,  nous  avions  le 
loisir  d’écouter  la  voix  de  la  prudence,  le  Conférencier 
croit  qu’elle  nous  conseillerait  bientôt  de  confier  nos 
frêles  existences  à  l’aéroplane,  sur  les  routes  ouatées 
de  l’air  libre,  plutôt  qu’aux  automobiles  lancées  sur  des 
routes  terrestres  semées  de  tant  d’obstacles. 

Sa  conclusion  très  nette  est  donc  que  l’aéroplane  ne 
présente  pas  de  dangers  excessifs,  et  qu’en  tout  cas 
ceux-ci  seront  impuissants  à  en  arrêter  l’essor.  Cela 
étant,  il  n’est  pas  déraisonnable  de  chercher  à  dire 
quelques  mots  de  son  avenir  le  plus  immédiat. 

Le  point  de  vue  militaire. 

Aéroplanes  et  dirigeables 

M.  Soreau  ne  parlera  ni  de  la  suppression  des  fron- 
lières  et  de  la  fraternité  universelle  qu’espèrent  les 
pacifistes  de  l’aviation,  ni,  par  contraste,  des  chevau¬ 
chées  d’escadrons  d’aéroplanes  et  des  corps  à  corps 
qu’imaginent  les  rêveurs  d’épopées.  Mais  la  sollicitude 
des  Ministres  de  la  Guerre,  qui  font  suivre  les  expé¬ 
riences  d’aviation,  est  la  preuve  qu'ils  voient  dans 
l'aéroplane  un  auxiliaire  d’un  puissant  intérêt.  Dans 
les  luttes  futures,  avec  les  énormes  effectifs  des  armées 
modernes,  un  des  plus  grands  soucis  d’un  général  en 
chef  sera  de  savoir  et  de  voir. 

M.  Sorcau  rappelle  les  services  que  peuvent  rendre  à 
cet  égard  les  ballons  et  surtout  les  ballons  dirigeables; 
mais  il  montre  que  les  aéroplanes  interdiront  aux  diri¬ 
geables  ennemis  de  s’aventurer  jusqu’au  cœur  du  pays, 
là  où  l’on  prépare  les  réserves,  où  on  lève  les 


armées  de  soutien.  C’est  à  l’aéroplane  que  reviendront 
les  randonnées  à  grande  distance  et  à  énorme  vitesse. 
Leu  encombrant,  toujours  prêt  à  partir,  débarrassé  des 
impedimenta  du  dirigeable,  il  sera  l’éclaireur  vigilant 
bien  au  delà  des  armées  combattantes. 

Ces  qualités  le  rendront  également  précieux  dans  les 
guerres  navales.  Le  pont  d’un  cuirassé  portera  facile¬ 
ment  un  aéroplane  tout  paré,  et  le  mode  de  lancement 
des  Wright  pourra  recevoir  ici  une  heureuse  applica¬ 
tion.  L’appareil  volant  éclairera  la  marche;  il  apercevra 
les  torpilleurs  et  les  sous-marins  jusqu’à  des  profon¬ 
deurs  de  15  mètres  et  plus. 

Quant  au  rôle  destructeur  des  aéroplanes,  M.  Soreau 
admet  évidemment  que  des  bombes  lancées  sur  une 
troupe  ou  sur  le  pont  des  navires  y  jetteraient  le  désor¬ 
dre,  mais  il  ne  croit  pas  qu’elles  entameraient  les  œu¬ 
vres  vives  d’un  navire,  d’une  fortification,  etc.;  il  faut, 
pour  cela,  des  vitesses  considérables  lors  de  la  percus¬ 
sion,  et,  par  suite,  des  vitesses  initiales  qui  supposent 
une  véritable  artillerie  difficile  à  concevoir  à  bord  d’un 
aéroplane.  Celui-ci  aura  surtout  un  rôle  d’éclaireur  à 
grande  distance. 

Une  révolution  dans  les  transports 

En  temps  de  paix,  l’aéroplane  ne  fera  évidemment 
aucune  concurrence  sérieuse  aux  modes  de  transports 
actuels.  Fait  surtout  pour  les  grandes  distances,  il 
cherchera  d’instinct  à  franchir  les  Océans,  et  l’on  pense 
déjà  sérieusement  à  traverser  la  Manche  pour  aller  de 
Paris  à  Londres  en  deux  ou  trois  heures.  Il  sera  parti¬ 
culièrement  apprécié  pour  les  relations  extra-rapides 
entre  les  grands  centres  ou  dans  des  cas  assez  rares 
pour  le  transport  d’objets  de  grande  valeur. 

Les  privilégiés  de  la  fortune,  que  séduira  la  sensation 
de  pareils  voyages, les  gens  pressés  qui  ne  regarderont 
pas  à  payer  largement  l’économie  de  temps  seront  assez 
nombreux  pour  alimenter  de  grandes  lignes  à  itiné¬ 
raire  fixe. 

Quant  à  l’aéroplane  de  tourisme,  le  goût  des  jeunes 
générations  pour  les  sports,  la  griserie  de  la  vitesse,  le 
prix  auquel  on  pourra  établir  de  petits  appareils  per¬ 
mettent  de  lui  présager  un  grand  succès. 

M.  Sorcau  termine  en  exprimant  l’espoir  d’avoir  fait 
passer  chez  scs  auditeurs  un  peu  de  la  foi  qui  l’anime. 
11  est  convaincu  qu’un  prochain  avenir  fera  du  nouveau 
venu  un  merveilleux  instrument  de  défense  nationale 
et  aussi  de  plus  grande  civilisation,  d’activité  sociale 
plus  intense. 
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STATUTS  DE  IiA  SÔGIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  HAVIGATIOfl  HÉRlEflflE 


Itnt  et  composition  «le  l’ANsodution 

Article  premier.  —  L’Association  dite  Société  Française  de 
Navigation  Aérienne,  fondée  en  1873,  a  pour  but  d’encourager 
les  recherches  théoriques  et  pratiques  propres  : 

1°  A  développer  et  à  perfectionner  la  science  et  l’art  aéro¬ 
nautiques: 

2°  A  résoudre  le  problème  de  la  locomotion  dans  l’air. 

Elle  a  aussi  pour  but  l’observation  et  l’étude  des  phénomènes 
se  rattachant  à  la  navigation  aérienne. 

Elle  s'interdit  toute  discussion  étrangère  au  but  de  son  ins¬ 
titution. 

Elle  a  son  siège  à  Paris. 

Art.  2.  —  Les  moyens  d’action  de  l’Association  sont  : 

L'n  bulletin  et  un  musée. 

Art.  3.  —  L’Association  se  compose  de  Membres  titulaires, 
de  Membres  associés  et  de  Membres  honoraires. 

Pour  être  Membre  titulaire,  il  faut  : 

1°  Etre  présenté  par  deux  Membres  de  l’Association  et  agréé 
par  le  Conseil  d’Administration  ;  2°  payer  une  cotisation  an¬ 
nuelle  dont  le  minimum  est  de  24  francs. 

La  cotisation  peut  être  rachetée  en  versant  une  somme  mi- 
nima  de  150  francs. 

Pour  être  Membre,  il  faut  être  nommé  par  une  majorité  des 
quatre  cinquièmes. 

Art.  4.  — La  qualité  de  Membre  de  l’Association  se  perd  : 

1°  Par  la  démission  : 

2°  Par  la  radiation  prononcée,  pour  motifs  graves,  par  le 
Conseil  d’Administration,  les  Membres  intéressés  ayant  été 
préalablement  appelés  à  fournir  des  explications,  sauf  recours 
à  1  Assemblée  Générale,  ou  par  l’Assemblée  Générale,  sur  le 
rapport  du  Conseil  d’Administration. 

Adniintstration  et  foiictionii«Miiciit 

Art.  5. —  L’Association  est  administrée  par  un  Conseil  com¬ 
posé  de  12  Membres  élus,  pour  un  an,  par  l’Assemblée  Géné¬ 
rale,  auxquels  sont  adjoints  les  anciens  Présidents  tant  qu’ils 
font  partie  de  la  Société. 

En  cas  de  vacances,  le  Conseil  pourvoit  au  remplacement  de 
ses  Membres,  saul  ratification  par  la  plus  prochaine  Assem¬ 
blée  Générale. 

Le  renouvellement  du  Conseil  a  lieu  intégralement. 

Les  Membres  sortants  sont  rééligibles  sauf  le  Président. 

Le  Conseil  choisit  parmi  scs  Membres  un  bureau  composé 
des  Président,  Vice-Présidents,  Secrétaire  Général,  Trésorier. 

Art.  6.  —  Le  Conseil  se  réunit  une  fois  par  mois  et  chaque 
fois  qu’il  est  convoqué  par  son  président,  ou  sur  la  demande 
du  quart  de  ses  membres. 

La  présence  du  tiers  des  Membres  du  Conseil  d’Administra- 
tion  est  nécessaire  pour  la  validité  des  délibérations. 

Les  procès-verbaux  sont  signés  par  Je  Président  et  le  Secré¬ 
taire. 

Art.  7.  —  Toutes  les  fonctions  de  Membre  du  Conseil  d’Ad¬ 
ministration  et  du  bureau  sont  gratuites. 

Art.  8.  —  L’Assemblée  générale  des  Membres  titulaires  et 
autres  de  l’Association  se  réunit  au  moins  une  fois  par  an  et 
chaque  fois  qu’elle  est  convoquée  par  le  Conseil  d’Administra¬ 
tion  ou  sur  la  demande  du  quart  au  moins  de  ses  Membres. 

Son  ordre  du  jour  est  réglé  par  le  Conseil  d’Administration. 

Son  bureau  est  celui  du  Conseil. 

Elle  entend  les  rapports  sur  la  gestion  du  Conseil  d’Adminis- 
tration,  sur  la  situation  financière  et  morale  de  l’Association. 

Elle  approuve  les  comptes  de  l’exercice  clos,  vote  le  budget 
de  l’exercice  suivant,  délibère  sur  les  questions  mises  à  l’ordre 
du  jour  et  pourvoit  au  remplacement  des  Membres  du  Conseil 
d’ Administration. 

Le  rapport  annuel  et  les  comptes  sont  adressés,  chaque 
année,  à  tous  les  Membres,  au  Préfet  du  département  et  au 
Ministre  de  l'Intérieur. 

Art.  9.  —  Les  dépenses  sont  ordonnancées  par  le  Président. 


J. Association  est  représentée  en  justice  et  dans  tous  les  actes 
de  la  vie  civile  par  le  Secrétaire  Général. 

Art.  10.  —  Les  délibérations  du  Conseil  d’Administration 
relatives  aux  acquisitions,  échanges  et  aliénations  d’immeubles, 
aliénation  de  valeurs  dépendant  du  fonds  de  réserve ,  prêts 
hypothécaires,  emprunts,  constitution  d’hypothèques  et  baux 
excédant  neuf  années,  ne  sont  valables  qu’après  l’approbation 
de  l’Assemblée  générale. 

Art.  11.  —  Les  délibérations  du  Conseil  d’ Administration 
relatives  à  l’acceptation  des  libéralités  entre  vifs  et  testamen¬ 
taires  sont  soumises  aux  approbations  prévues  par  les  disposi¬ 
tions  légales  sur  la  tutelle  administrative  en  matière  de  dons 
et  legs. 

l{ex«»oiii(rc«  auimelles  et  Foiul.<«  «le  réserve 

Art.  12.  —  Les  ressources  annuelles  de  T  Association  se  com¬ 
posent. 

1°  Des  cotisations  et  souscriptions  de  ses  Membres; 

2°  Des  subventions  qui  pourront  lui  être  accordées; 

3°  Du  produit  des  ressources  créées  à  titre  exceptionnel  et, 
s'il  y  a  lieu,  avec  l’agrément  de  l’autorité  compétente; 

4°  Enfin  du  revenude  ses  biens  et  valeurs  de  toute  nature. 

Art.  13.  — Le  fonds  de  réserve  comprend  : 

1°  La  dotation  ; 

2°  Le  dixième  au  moins  de  l’excédent  des  ressources  an¬ 
nuelles  ; 

3°  Les  sommes  versées  par  le  rachat  des  cotisations; 

4°  Le  produit  des  libéralités  autorisées  sans  affectation  spé¬ 
ciale. 

Art.  14.  —  Le  fonds  de  réserve  est  placé  en  rentes  nomina¬ 
tives  3  %  sur  l’Etat,  ou  en  obligations  nominatives  de  chemins 
de  fer  dont  le  minimum  d’intérêt  est  garanti  par  l’Etat. 

11  peut  également  être  employé  en  acquisition  d’immeubles, 
pourvu  que  ces  immeubles  soient  nécessaires  au  fonctionnement 
de  la  Société,  ou  en  prêts  hypothécaires,  pourvu  cjue  le  mon¬ 
tant  de  ces  prêts,  réunis  aux  sommes  garanties  par  les  autres 
inscriptions  ou  privilèges  qui  grèvent  l’immeuble,  ne  dépasse 
pas  les  deux  tiers  de  sa  valeur  estimative. 

Mollification  «les  Statuts  et  dissolution 

Art.  15.  —  Les  Statuts  ne  peuvent  être  modifiés  que  sur  la 
proposition  du  Conseil  d  Administration  ou  du  dixième  des 
Membres  titulaires,  soumise  au  bureau  au  moins  un  mois 
avant  la  séance. 

L  Assemblée  extraordinaire,  spécialement  convoquée  à  cet 
ellet,  ne  peut  modifier  les  statuts  qu’à  la  majorité  des  deux 
tiers  des  membres  présents. 

L'Assemblée  doit  se  composer  du  quart  au  moins,  des  Mem¬ 
bres  en  exercice. 

Art.  16.  —  L’Assemblée  Générale,  appelée  A  se  prononcer 
sur  la  dissolution  de  l’Association  et  convoquée  spécialement  à 
cet  ellet,  doit  comprendre,  au  moins,  la  moitié  plus  un  de  sos 
membres  en  exercice.  La  dissolution  ne  peut  être  votée  qu’à  la 
majorité  des  deux  tiers  des  Membres  présents. 

Art.  17.  —  En  cas  de  dissolution  ou  en  cas  de  retrait  de  la 
reconnaissance  de  1  Association  comme  établissement  d’utilité 
publique,  l’ Assemblée  générale  désigne  un  ou  plusieurs  Com¬ 
missaires  chargés  de  la  liquidation  des  biens  de  l’Association. 
Elle  attribue  l’actif  net  à  un  ou  plusieurs  établissements  ana¬ 
logues,  publics  ou  reconnus  d’utilité  publique. 

Ces  délibérations  sont  adressées  sans  délai  au  Ministre  de 
1  Intérieur  et  au  Ministre  de  l'Instruction  publique. 

Dans  le  cas  ou,  l’Assemblée  générale  n’ayant  pas  pris  les 
mesures  indiquées,  un  décret  interviendrait,  pour  y  pourvoir, 
les  détenteurs  de  ionds,  tilres,  livres  et  archives  appartenant 
à  l’Association  s’en  dessaisiront  valablement  entre  les  mains 
du  Commissaire  liquidateur  désigné  par  le  dit  décret. 

Art.  18.  —  Les  délibérations  de  l’Assemblée  générale,  pré¬ 
vues  aux  articles  15,  16  et  17,  ne  seront  valables  qu'aprés  l’ap¬ 
probation  du  Gouvernement. 
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La  SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 


a  eu  pour 


1872.  M.  Crocé-Spinelli. 

1873.  M.  Janssen,  de  l’Institut. 

1874.  M.  Hervé  Mangon,  de  l’Institut,  ministre  des  Travaux 

Publics. 

1875.  Le  professeur  Paul  Bert,  de  l’Institut,  ministre  des 

Travaux  Publics. 

1876.  M.  le  colonel  Laussedat,  de  l’Institut,  directeur  du 

Conservatoire  des  Arts  et  Métiers. 

1877.  Le  vicomte  de  Ponton  d’Amécourt. 

1878.  M.  Hureau  de  Villeneuve. 

1879.  M.  le  sénateur  Rompont. 

1880.  M.  le  colonel  Ch.  Renard. 

1881.  M.  Gaston  Tissandier. 

1882.  M.  David  Napoli,  ingénieur,  chef  du  laboratoire  des 

essais  des  Chemins  de  fer  de  l’Est. 

1883.  Le  général  Perrier,  de  l’Institut. 

1881.  Le  professeur  Marey,  de  l’Institut,  professeur  au 
Collège  de  France. 

1885.  M.  Jamin,  secrétaire  perpétuel  de  l’Académie  des 

Sciences. 

1886.  M.  Berthelot,  sénateur,  membre  de  l'Institut,  ancien 

ministre  de  l'Instruction  Publique. 

188^M.  Marcel  Deprez,  de  l'Institut. 

1888.  M.  Eugène  Rigaut. 


Présidents  : 

1889.  M.  E.  Fremy,  de  l’Institut. 

1890.  M.  Yves  Guyot,  député,  ancien  ministre  des  Travaux 

Publics. 

1891.  M.  P  Touche,  lieutenant-colonel  d’artillerie  territo¬ 

riale. 

1892.  M.  Arson,  chef  des  usines  de  la  Compagnie  Parisienne 

du  Gaz. 

1893.  M.  Spuller,  sénateur,  ancien  ministre  de  l’Instruction 

Publique. 

1894.  M.  Alfred  Cornu,  de  l’Institut. 

1895.  M.  le  général  de  division  Parmentier. 

1896.  M.  Paul  Decauville,  sénateur. 

1897.  M.  Radeau,  membre  de  l’Institut. 

1898-1899.  M.  W.  de  Fonvielle. 

1900.  M.  Janssen,  membre  de  l’Institut. 

1901.  M.  le  prince  Roland  de  Bonaparte. 

1902.  M.  Armengaud  jeune. 

1903.  M.  Regnard. 

1904.  M.  Bordé. 

1905.  M.  Jacques  Balsan. 

1906.  M.  Lecornu,  ingénieur  en  chef  des  Mines,  professeur 

à  l’Ecole  Polytechnique. 

1907.  M.  Armengaud  jeune. 

1908.  M.  Berget,  professeur  à  la  Sorbonne. 
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Du  mouvement  d’aîîai^es 

qui  se  développe  autour  de  la 

locomotion  aérienne 


L’audacieux  qui,  il  y  a  deux  ans  à  peine,  eût  parlé 
de  la  certitude  de  «  voler  dans  les  airs  »,  eût  été 
accueilli  par  un  sourire.  Aujourd'hui,  on  ne  doute 
plus. 

A  l'école,  à  l'atelier,  au  bureau,  dans  les  facultés, 
dans  les  salons,  au  théâtre,  au  café,  au  coin  du  feu, 
il  n'est  question  que  d'aviation.  Du  grand  quotidien 
de  Paris  à  la  feuille  provinciale  la  plus  obscure,  il 
n'est  point  d  organe  qui  n*y  consacre  quelque  arti¬ 
cle  —  documentaire  ou  fantaisiste. 

L’abondance  des  renseignements,  des  documents, 
des  nouvelles,  des  impressions,  est  telle,  qu'on  est 
tenté  de  la  trouver  excessive.  On  se  reconnaît  mal 
dans  ce  chaos.  Si  nous  y  projetions  un  rayon  de 
clarté  ? 

Tout  le  monde  s'intéresse  à  l'aviation,  avons-nous 
dit.  Mais  comment  se  manifeste  cet  intérêt?  Quelles 
preuves  tangibles  en  avons-nous  ? 

Ces  preuves  sont  de  deux  sortes.  Les  unes  sont 
fournies  par  les  appareils  construits,  les  brevets 
pris,  les  études  qui  se  poursuivent;  les  autres 
résultent  des  capitaux  déjà  engagés  pour  le  pro¬ 
grès  de  l'aviation  et  aussi  —  il  le  faut  bien  —  pour 
le  plus  grand  bénéfice  des  pionniers  de  la  première 
heure. 

Il  n'est  point  sans  intérêt,  à  l'heure  actuelle,  d'es¬ 
quisser  une  sorte  de  tableau  des  sommes  déjà  con¬ 
sacrées  à  l'industrie  aéronautique.  Car  ce  n'est  pas 
à  des  essais  de  sportsmen  fantaisistes  ou  desavants 
illuminés  que  nous  assistons,  mais  réellement  à 
l’éclosion  d'une  industrie  qui,  heureusement,  est 
née  et  a  pris  son  essor  en  France. 

Intelligence  et  fécondité  de  V argent 

Déjà,  en  1906,  l'aviation  éveillait  de  grandes  sym¬ 
pathies,  mais  elles  étaient  peu  agissantes.  11  man¬ 
quait  le  «je  ne  sais  quoi  »  qui  stimule.  MM.  Deutscli 
de  la  Meurthe  et  Archdeacon  eurent  l'idée  très 
simple  —  comme  toute  idée  heureuse  —  de 
fonder  des  prix.  Ils  provoquèrent  la  construction 
de  dirigeables  et  d'appareils  d'aviation,  ils  éveil¬ 


lèrent  parmi  les  aviateurs  une  émulation  féconde. 
Pour  ce  premier  bienfait  et  pour  toutes  les  preuves 
qu'ils  ont  données  ultérieurement  de  leur  dévoue¬ 
ment,  ils  ont  droit  à  la  reconnaissance  de  tout  le 
monde  aéronautique. 

Le  prix  Deutsch  de  la  Meurthe  de  100.000  francs 
fut  gagné  par  Santos-Dumont  ;  le  prix  Deutsch- 
Archdeacon  de  50.000  francs  fut  gagné  par  Farman. 

L’élan  était  donné;  l’heureuse  initiative  eut  des 
imitateurs  :  nombreux  furent  les  prix  créés  par  des 

particuliers.  Les  muni¬ 
cipalités  organisèrent 
des  concours.  Sur  tout 
le  territoire  se  formè¬ 
rent  des  clubs  d’encou¬ 
ragement  :  aux  quatre 
points  cardinaux  on  se 
passionna  pour  cette 
industrie  nouvelle, pour 
ce  sport  archimoderne. 
Les  colonnes  de  ce  fas¬ 
cicule  ne  suffiraient 
point  si  nous  enten¬ 
dions  publier  la  liste 
des  Sociétés  aéronau¬ 
tiques  actuellement 
constituées  et  celle  des 
prix.  Bornons-nous  à 
indiquer  la  somme  to¬ 
tale  des  prix  gagnés  ou 
à  gagner  ;  elle  est  de 
1. 752.700  francs. 

Mais  la  meilleure 
preuve  qu’on  puisse 
donner  de  l’importance 
du  mouvement  actuel 
de  l’aviation  ,  et  de  son 
avenir  certain ,  c'est 
que  le  Gouvernement 
lui-même  s’y  intéresse 
avec  ardeur,  oui,  le 
Gou-ver-ne-ment.  On  le 


PRIX  EN  FRANCE 


Coupe  Michelin  Fr. 
20.000  fr.  par  an 
pendant  8  ans,  en 

tout .  160.000 

Le  Grand  Prix  Mi¬ 
chelin.  .....  100.000 

La  Coupe  Gordon  - 
Bennet,  25.000  fr. 
pendant  3  ans,  en 

tout  .  75.000 

Prix  Deutsch  de  la 
Meurthe.  .  .  .  60,000 

Prix  Deutsch  pour 
la  traversée  de  la 

Manche .  25.000 

Prix  Ruinart  .  .  .  12.500 

Prix  Montefiore.  .  2.500 

Coupe  Antonetti  .  1.000 

Prix  de  Lagatinerie.  5.000 

Prix  de  la  Commis¬ 
sion  sportive  de 
l’Aéro-Club  de 

France  .  10.000 

Concours  de  Mo¬ 
naco  .  100.000 

Prix  Larivière(pour 
moteurs)  ....  500 

Prix  Balsan  (pour 
moteurs)  ....  200 

Prix  Albert  Triaca  500 

Prix  de  l’indicateur 

de  pont .  500 

Prix  de  la  Fédéra- 
ration  Aéronauli- 


que  Internationa  1.200.000 
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sait,  les  pouvoirs  publics  s’émeuvent  lentement;  il 
leur  arrive  même  de  ne  pas  s'émouvoir  du  tout.  L’in¬ 
vention  des  chemins  de  fer  les  laissa  sceptiques^ 
l'industrie  électrique  les  émut  à  peine,  l’automobi¬ 
lisme  eut  à  lutter  au  début  contre  leur  mauvais  vou¬ 
loir.  Mais  l’aviation,  le  vol  dans  les  airs,  la  prétendue 
chimère,  le  triomphe  de  l'utopie,  les  ont  immédiate¬ 
ment  séduits.  Ministres,  députés,  sénateurs,  pré¬ 
fets  et  militaires,  c'est  à  qui  l’encouragera  le  mieux, 
le  plus  vite,  le  plus  abondamment.  Les  députés 
votent  100.000  francs,  demandent  un  million  ;  les 
sénateurs  ratifient.  Des  groupes  se  forment  à  la 
Chambre  et  au  Sénat.  Les  commissions  parlemen¬ 
taires  de  l'armée  assistent  aux  expériences,  et  leurs 
membres  y  participent  personnellement. 

Notre  Premier,  M.  Clémcnceau;  le  ministre  du 
Travail,  M.  Viviani  ;  le  général  Picquart,  ministre 
de  la  Guerre,  ont  goûté  les  émotions  d'une  prome¬ 
nade  en  dirigeable.  M.Barthou,  ministre  audacieux 
des  Travaux  Publics,  monte  en  aéroplane. 

L'élan  en  France 

Pour  avoir  vogué  dans  les  airs,  les  ministres  n'ont 
point  perdu  le  sens  des  réalités,  loin  de  là.  Ils  se  sont 

rendu  compte  des  qua¬ 
lités  pratiques  des  diri¬ 
geables  et  en  ont  com¬ 
mandé  plusieurs.  Le 
Patrie  nous  a  préma¬ 
turément  été  enlevé 
par  un  accident,  mais 
nous  possédons  actuel¬ 
lement  trois  dirigeables 
militaires  :  le  Républi¬ 
que,  le  Lebaucly  et  le 
Ville -de -Paris.  D'au¬ 
tres  sont  en  voie  d’achè¬ 
vement;  ce  sont  le 
Démocratie  et  le  Colo¬ 
nel  Renard. 

Or,  chacun  de  ces 
dirigeables  coûte  envi¬ 
ron  300.000  francs.  Mal¬ 
gré  les  grands  services 
qu'ils  peuvent  rendre 
et  qu'ils  rendront,  ce 
ne  sont  encore  que  des 
appareils  d’essai  et  il 
est  probable,  il  est  certain  même,  que  d'ici  peu 
notre  flottille  aérienne  sera  notablement  augmentée. 
En  tout  cas,  jusqu'à  maintenant,  l'Etat  a  engagé 


certainement  plus  de  deux  millions  dans  les  com¬ 
mandes  qu'il  a  faites  à  l'industrie  privée. 

Il  existe  en  outre  plusieurs  dirigeables  apparte¬ 
nant  à  des  particuliers,  le  Clément-B  ayard,  h*  Ville- 
de-Bordeaux,  le  Petit-Journal,  qui  sont  construits 
et  ont  déjà  fait  leurs  essais.  D’autres  sont  en  cons¬ 
truction,  notamment  le  Ville-de-Nancy. 

L'élan  à  l'étranger 

Le  mouvement  qui  a  pris  naissance  en  France,  ou 
que,  tout  au  moins,  le  clair  génie  latin  a  amené  jus¬ 
qu'à  la  période  prati¬ 
que,  s'est  déjà  répandu 
rapidement  sur  le  mon¬ 
de  entier.  Il  y  a  peu  de 
pays  qui  ne  puissent 
être  cités,  soit  pour 
les  dépenses  qu'ils  en¬ 
gagent,  soit  pour  celles 
qu  i  1  s  vont  en  gager  da  ns 
le  mouvement  aéronau¬ 
tique. 

L’Espagne  a  fait 
inscrire  un  crédit  de 
300.000  pesetas  pour 
permettre  T  aequisi  t  i  on 
d'appareils  d’aviation. 

La  Belgique  s'occupe 
activement  de  la  ques¬ 
tion;  un  dirigeable,  qui 
portera  le  nom  La  Belgique,  est  en  construction  h 
Bruxelles,  et  le  roi  vient  de  fonder  un  prix  de 
25.000  francs  qui  sera  décerné  cette  année  à  l'auteur 
du  meilleur  ouvrage  sur  la  navigation  aérienne. 

L  Angleterre  a  fait  construire  un  aéronef,  le 
Nulli  Seciindus,  qui  n'a  pas  donné  de  bons  résul¬ 
tats;  un  second  est  actuellement  en  construction. 
Rappelons  aussi  les  grosses  dépenses  exposées  par 
Sir  Hiram-Maxim  pour  la  construction  d'aéro¬ 
planes  et  de  moteurs. 

Le  Daily  Mail,  un  des  plus  puissants  journaux 
anglais,  a  fondé,  avec  des  conditions  d’une  simpli¬ 
cité  à  imiter,  un  prix  de  250.000  francs  pour  l'aéro¬ 
plane  qui  parcourrait  la  distance  entre  Londres  et 
Manchester. 

Les  Etats-Unis,  qui  peuvent  revendiquer  l'honneur 
d  être  la  patrie  des  frères  Wright,  et  qui  leur  ont 
décerné  une  médaille  d'or  comme  récompense  na¬ 
tionale,  ont  voté  2,500,000  francs  pour  la  construc¬ 
tion  d'aéroplanes  devant  servir  à  la  marine.  Leur 
armée  est  pourvue  de  plusieurs  auto-ballons  cons¬ 
truits  par  M.  Baldwin. 


PRIX 

de  la 

Ligue  Nationale  Aérienne 

Fr. 

Coupe  Pommery.  .  . 

50.000 

Prix  Ville  de  Paris  . 

15.000 

Prix  Conseil  général 

de  la  Seine  .... 

15.000 

Piix  du  journal  La 

Nature . 

10.000 

Prix  Falco . 

10.000 

—  Quinton.  .  .  . 

10.000 

Prix  Bagnères-de-Bi- 

gorre  . 

10.000 

Prix  Commandant 

Dollfus . 

10.000 

Prix  de  la  Petite  Gi- 

ronde . 

10.000 

Prix  André  Falize.  . 

3.000 

—  Bernard  Dubos. 

2.000 

—  Dominiq.  Soulé. 

2.000 

Environ  40  prix  de 

1.000  fr . 

40.000 

187.000 

PRIX  DEJA  GAGNÉS 


Prix  Deutsch  de  la  Fr. 
Meurthe  (gagné  par 
Santos-Dumont).  .  100.000 


Prix  Dcutseh-Arcli  - 
deacon  (gagné  par 

Farman) .  50.000 

Prix  de  la  Commis. 
d'Aviat.  (gagné  par 

Wright) .  5.000 

2  prix  de  la  hauteur 
(Wright  et  Farman)  5.000 

Prix  Santos-Dumont 
(gagné  par  V.  de 

Beauclair) .  4.000 

Divers .  5.000 

pe  Coupe  Michelin.  .  20.000 


189.000 
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L’Italie  a  construit  un  dirigeable  dont  on  dit  le 
plus  grand  bien  et  dont  les  essais  ont  été  satisfai¬ 
sants;  elle  vient  de  voler  160.000  francs  qui  ont  été 
remis  aux  capitaines  Gricco  et  Kicaldoni.  inventeurs 
de  l’aéronat  militaire  italien.  Un  prix  de  do. 000  fr. 
a  été  fondé  à  Milan  pour  une  course  d'aéroplanes. 

La  Russie  a  consacré  900.000  roubles,  soit  2.400.000 
francs  à  la  navigation  aérienne.  Elle  fait  construire 
en  France,  pour  son  armée,  un  dirigeable  et  elle  est 
en  pourparlers  avec  les  principaux  constructeurs 
d’ aéroplanes  pour  leur  commander  plusieurs  appa¬ 
reils.  Elle  a  fondé  une  série  de  prix  s’élevant  à  plus 
de  900.000  francs,  pour  encourager  l’aviation. 

Quant  à  l'Allemagne,  tout  le  monde  se  souvient 
de  l'enthousiasme  provoqué  par  le  dirigeable  Zep¬ 
pelin  au  moment  où  il  fit  le  raid  magnifique  qui  se 
termina  par  un  de  ces  accidents  inévitables  dans 
toute  nouvelle  industrie.  La  souscription  ouverte  à 
la  suite  de  cet  accident  a  produit  l'énorme  somme 
de  7.506.84o  francs  qui  ont  été  mis  à  la  disposition 
du  comte  Zeppelin  pour  scs  études  et  la  construc¬ 
tion  de  nouveaux  aéronats.  Le  Gouvernement  a 
participé  largement  à  cette  souscription  et  il  a  com¬ 
mandé  quatre  auto-ballons  dont  chacun  coûtera 
1. 250.000  francs.  Le  Reichstag  a  voté  une  subven¬ 
tion  de  2.100.000  Marks  à  cet  elfet.  Les  dirigeables 
Gross  et  Parseval  déjà  construits  ont  été  affectés  à 
l'année. 


De  la  quantité  de  capitaux  engagés 
dans  la  locomotion  aérienne 

On  vient  de  voir  qu'il  y  a  déjà,  sous  forme  de  prix, 
de  subventions  gouvernementales,  et  sous  forme 
de  commandes  de  dirigeables  pour  le  compte  des 
gouvernements,  plus  d'une  quinzaine  de  millions 
d'engagés,  ce  qui  est  déjà  un  chiffre  assez  coquet 
pour  un  début. 

Mais  si  l'on  veut  se  rendre  compte  vraiment  de 
tous  les  capitaux  mis  en  mouvement,  il  faut  aussi 
considérer  les  appareils  construits  ou  en  construc¬ 
tion  pour  le  compte  des  particuliers,  les  études  qu'on 
fait  de  tous  côtés  pour  mettre  au  point  les  moteurs 
légers,  les  stabilisateurs,  lesailes  et  tous  les  perfec¬ 
tionnements  qu'on  y  apporte. 

Il  est  bien  difficile  d’établir  une  évaluation  exacte; 
néanmoins  le  Salon  aéronautique  nous  a  donné  des 
éléments  d’appréciation  dont  nous  pouvons  tirer 
parti.  ^ 

On  sait  déjà  que  les  brevets  Wright  ont  été  payés 
§00. 000  francs.  On  dit  qu'il  y  a  une  cinquantaine 
d  appareils  en  construction,  ce  qui  représente  près 
d  un  million  de  valeur.  Mais  il  existe  en  France  au 


moins  une  centaine  d'inventeurs  qui  ont  construit 
ou  font  construire  des  appareils  de  tous  genres  et 
de  tous  modèles.  On  sait  que  les  études  sont  extrê¬ 
mement  coûteuses.  Si  l'on  compte  l’un  dans  l’autre 
les  appareils  en  construction  à  une  trentaine  de 
mille  francs,  on  n’est  pas  loin  du  chilfre  vrai.  Il  y  a 
donc,  rien  qu’en  France,  plus  de  9  ou  4  millions 
déjà  engagés  rien  que  pour  ce  chapitre.  Pour  les 
moteurs  légers  nous  en  avons  vu  déjà  quelques-uns 
exposés  et  les  journaux  spéciaux  en  ont  donné  la 
description  et  la  photographie.  Là  aussi  les  études 
coûtent  fort  cher  et,  d’après  une  évaluation  modé¬ 
rée,  il  faut  compter  de  ce  côté  plus  de  deux  mil¬ 
lions. 


A  l’étranger  les  capitaux  réunis  doivent  s'élever  à 
des  montants  équivalents  ou  un  peu  inférieurs. 


De  la  qualité  de  ces  capitaux 

Ce  qui  frappe  le  plus  dans  ce  vaste  mouvement, 
c’est  non  seulement  la  quantité  d'argent  enga¬ 
gée  en  un  si  court  espace  de  temps  pour  la  solution 
du  problème  de  la  locomotion  aérienne,  —  elle  est 
très  supérieure  à  celle  que  l'on  constatait  aux  pre¬ 
miers  temps  de  l'automobile  —  mais  la  qualité 
toute  spéciale  de  ces  capitaux,  Nous  ne  voulons 
pas  dire  qu'il  y  ait  une  différence  entre  billets  de 
banque  et  billets  de  banque,  mais  seulement  que 
tous  ces  capitaux  ont  été  mis  en  avant  à  bon  escient, 
par  des  personnes  d'une  compétence  indiscutable, 
par  des  syndicats,  par  des  maisons  de  constructions 
mécaniques  d’un  haut  renom,  par  des  savants,  enfin 
par  tout  ce  qui  compte  dans  l'industrie  et  la  science. 
C’est  dire  quelle  confiance  on  a  dans  les  milieux  tech¬ 
niques  en  l'avenir  de  la  navigation  aérienne. 

Qu'on  ne  s’étonne  donc  pas  si  les  gens  avisés 
cherchent  à  arriver  bons  premiers. 

Déjà  le  grand  public  lui-même  commence  à  s'y 
intéresser  pécuniairement.  Et  il  est  bien  inspiré.  Car, 
en  entrant  dans  les  affaires  d'aviation  et  de  diri¬ 
geables  au  début  même  de  l'industrie,  au  moment 
où,  à  peine  créée,  elle  n'a  pu  eeorc  prendre  l’essor 
prodigieux  auquel  elle  est  appelée,  il  aura  sa  part  des 
bénéfices  considérables  que  récolteront  certainement 
tous  ceux  qui  auront  fait  preuve  d’assez  d'initiative 
pour  y  engager  leur  travail  et  leurs  capitaux.  Notre 
étude  serait  incomplète  si  nous  ne  citions  pas  les 
quelques  Sociétés  qui  commencent  à  se  former  en 
France,  et  si  nous  n’en  donnions  pas  une  très  courte 
description.  Les  voici  : 

Compagnie  générale  d’Auiation,  au  capital  de  200.000  fr., 
à  laquelle  Delagrange  a  apporté  son  concours  et  dont 
l’objet  principal  est  toutes  modifications  scientifiques, 
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sportives  et  utilitaires  tendant  au  développement  et  à 
la  vulgarisation  des  moyens  et  procédés  d’aviation  et 
de  locomotion  aérienne. 

Société  anonyme  de  Construction  d’appareils  aériens, 
au  capital  de  20U.000  francs,  créée  en  vue  de  l’exploita¬ 
tion  d’ateliers  de  construction  de  tous  appareils 
aériens  et  des  industries  s’y  rattachant. 

Société  d’aérostation,  système  Malécot  au  capital  de 
92.0U0  francs.  11  s’agit  d’une  Société  qui  est  faite  pour 
les  études  et  la  construction  du  dirigeable  Malécot  que 
les  Parisiens  ont  vu  souvent  évoluer  au-dessus  de  Paris 
et  du  Bois  de  Boulogne. 

Société  d’études  de  Locomotion  aérienne,  au  capital  de 
300.000  francs  en  actions  de  5.000  francs  qui  est  formée 
pour  la  recherche  et  l’étude  de  tous  procédés  de  loco¬ 
motion  aérienne,  la  construction  et  l’exploitation  des 
appareils  tant  en  France  qu’à  l’Etranger. 

Société  Française  de  Ballons  dirigeables,  capital 
500,000  francs,  qui  a  pour  but  la  construction  et  l’ex¬ 
ploitation  de  dirigeables,  et  tout  ce  qui  s’y  rattache. 

Société  coopérative  d’aviation  «L'Aérienne  »,  à  capital 
variable,  en  vue  de  réunir  des  capitaux  pour  seconder 
pécuniairement  les  inventeurs. 

Compagnie  générale  de  Navigation  aérienne,  au  capital 
de  800.000  francs  sur  lesquels  5U0.ÜÜ0  francs  à  rembour¬ 
ser  au  fondateur,  en  actions  de  500  francs  chacune  et 
10.000  parts  bénéficiaires.  Cette  Compagnie  exploite 
les  brevets  des  appareils  Wright  pour  la  France. 

Société  générale  d’ Aéro-Locomotion,  au  capital  de 
400.000  francs  en  actions  de  250  francs  chacune,  sous¬ 
crites  en  espèces,  et  8.000  parts  de  fondateur,  dont  le 
but  est  de  s’occuper  de  tout  ce  qui  concerne  l’aviation 
et  les  dirigeables. 

La  Bourse  s’en  mêle 

On  voit  que  parmi  ces  Sociétés  qui  représentent 
au  total  un  capital  initial  d'environ  3  millions,  les 
unes  ont  un  but  défini,  déterminé,  se  résumant  en 
l'exploitation  d'un  appareil  spécial,  dirigeable  ou 
aéroplane,  les  autres  sont  des  Sociétés  d'études,  et 
une  enfin,  la  Société  générale  d’ Aéro-Locomotion, 
s'est  constituée  avec  un  capital  liquide  relative¬ 
ment  important  pour  la  mise  au  point  et  l'exploita¬ 
tion  de  tous  appareils  ou  systèmes  pouvant  lui 
convenir. 

De  nos  jours,  tout  mouvement  susceptible  de  né¬ 
cessiter  de  grands  capitaux  doit  forcément  conver¬ 
ger  vers  la  Bourse.  Celle-ci  est  pour  ainsi  dire  le 
suprême  juge  qui  décide  si  une  industrie  est  arrivée 
au  point  où  Sa  Majesté  l'Argent  a  des  chances  d'y 
récolter  des  profits.  La  locomotion  aérienne  peut 
être  considérée  comme  entrée  dans  le  domaine 
pratique  le  jour  où  la  Bourse  s'en  mêle,  on  peut 
s'en  fier  pour  cela  au  flair  du  spéculateur.  Toutes 


les  grandes  œuvres  ont  été  poussées  et  secondées 
par  lui. 

Or,  nous  apprenons  que  la  première  des  Sociétés 
qui  ait  abordé  le  marché  de  l'aviation  à  Paris,  vient 
de  débuter  par  ce  que  les  gens  du  métier  appellent 
un  boom ,  c’est-à-dire  une  poussée  do  hausse  nuan¬ 
cée  d'enthousiasme.  Il  s'agit  de  la  Société  Générale 
d' Aéro-Locomotion,  dont  l’action  de  2o0  francs  s'est 
élevée  en  peu  de  semaines  à  400  l‘r. 

Ce  n'est  certes  pas  ici  la  place  d’examiner  cette 
affaire  au  point  de  vue  financier;  cela  sort  complè¬ 
tement  de  notre  compétence.  On  nous  dit  que  la 
Société  a  de  grands  projets,  dont  quelques-uns  près 
d'aboutir,  qui  justifieraient  l’enthousiasme,  qui  ex¬ 
pliqueraient  les  prévisions  de  grand  avenir  des  ache¬ 
teurs.  Tant  mieux  pour  la  Société,  bravo  même 
pour  son  initiative  puisqu’elle  donne  l’élan  salu¬ 
taire,  tant  mieux  pour  ses  heureux  actionnaires, 
mais  ce  n’est  pas  cela  qui  nous  occupe  ici.  La  seule 
chose  que  nous  voulions  retenir,  c’est  que  »  la 
Bourse  s'en  mêle  »,  c'est  qu’un  marché  de  valeurs 
d’aviation  est  ouvert,  et  que  c'est  généralement  le 
prélude  du  développement  des  grandes  industries. 

En  avant  ! 

Il  semble  bien  que  les  entreprises  particulières 
ou  les  Sociétés  qui  se  sont  fondées  pour  l'aviation 
ont  devant  elles  un  bel  avenir.  Elles  prennent  posi¬ 
tion  au  commencement  de  l'évolution,  et  si  l'on 
veut  bien  se  souvenir  de  ce  qui  se  passa  pour  les 
chemins  de  fer,  pour  l'industrie  électrique,  pour 
l’automobile,  on  reconnaîtra  que  c’est  beaucoup  que 
d'être  parmi  les  premiers. 

Aucune  invention  au  monde,  en  tout  cas,  n'aura  ou¬ 
vert  un  champ  d'activité  aussi  grand.  Les  milliar¬ 
daires  américains  ont  tiré  leurs  immenses  fortunes 
de  l'extension  prise  par  les  transports  sur  terre 
ou  sur  eau  ;  plus  près  de  nous,  les  inventions  des 
Edison,  des  Thomson-Houston,  des  Westinghouse, 
ont  enrichi  leurs  premiers  partisans  ;  encore  plus 
près,  il  y  a  quelques  années  à  peine,  l’invention 
du  moteur  à  explosion  pour  automobile  donna 
naissance  à  tout  un  cycle  d'industries  où  il  a  suffi 
d'une  trouvaille  heureuse,  de  la  mise  au  point  d’un 
détail  de  construction,  d'un  rien,  pour  faire  la  for¬ 
tune  des  premiers  arrivés.  Eh  bien,  le  champ  d’af¬ 
faires  qui  s'ouvre  avec  la  conquête  de  l'air  est  cent 
fois  plus  vaste  et  sera  cent  fois  plus  fertile. 

C’est  que  cette  conquête  ne  représente  pas  seule¬ 
ment  la  transformation  d'un  mode  de  transport,  un 
perfectionnement  plus  ou  moins  grand,  mais  la  plus 
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grande  résolution  qui  fût  jamais!  Ses  conséquences 
probables  sont  tellement  considérables  que  l'esprit 
humain  hésite  à  envisager  à  quel  point  elle  peut 
modifier  les  conditions  générales  du  monde. 

Et  puisqu’on  dit,  ajuste  titre,  que  la  France  est 
la  plus  riche  des  nations,  puisque  nous  avons  tant 
de  lois,  nous  Français,  prouvé  que  nous  ne  sommes 
pas  seulement  les  plus  riches  en  capitaux,  mais 
aussi  en  inventions  glorieuses,  en  initiatives  fécon¬ 
des,  eh  bien,  en  avant  !  N’épargnons  ni  travail  ni 
audace  pour  conserver  à  notre  pays  la  première 
place,  pour  rester  à  la  tète  du  mouvement  d’une 
industrie  appelée  certainement  à  accroître  encore  et 
notre  gloire  nationale  et  notre  richesse. 

J.  Cédréan. 

NOUVELLES  DIVERSES 


A  Bruxelles 

Un  salon  de  l’Automobile  vient  d’avoir  lieu  à 
Bruxelles.  Les  organisateurs,  s’inspirant  du  mouvement 


L'Aéroplane  de  1V1.  Jean  de  Crawliez,  expose  au  Salon 
de  Bruxelles 


actuel,  ont  fait  une  large  place  à  l’Aéronautique. 
Nous  publions,  dans  ce  fascicule,  la  photographie  de 
plusieurs  aéroplanes  qui  ont  été  exposés  à  ce  Salon. 

L’Aéroplane  militaire  anglais 

’armée  anglaise  est  munie  d’un  aéroplane  :  il  a  été 
construit  à  Aldershot  par  les  soldats  du  génie,  sous 
la  direction  du  colonel  Gody. 

Il  a  fait  plusieurs  essais  :  la  première  fois,  il  vola  sur 


une  distance  d’environ  18  mètres,  à  une  hauteur  de  trois 
mètres. 

Au  cours  d’une  séance  d’essais  ultérieure,  il  s’enleva 
à  deux  reprises,  sur  quelques  mètres  seulement,  après 
avoir  roulé  longuement  sur  le  champ  de  manœuvre  . 

L’aviateur  tenta  une  troisième  envolée  et  l’aréoplane 
réussit,  à  quatre  mètres  environ  d’altitude,  un  vol  d’une 
vingtaine  de  mètres . 

Malheureusement,  l’atterrissage  fut  brutal  ;  l’aéro¬ 
plane  s’abattit  lourdement  sur  le  sol. 

Le  colonel  Gody  se  releva  indemne,  mais  l’aéroplane 
avait  cruellement  soufïèrt  de  cette  chute,  il  est  presque 
complètement  détruit. 

Un  Comité  allemand  d'études 

En  Allemagne,  vient  de  se  former,  sous  la  présidence 
du  professeur  Hergesell,  confident  du  comte  Zeppelin  et 
protégé  de  l’empereur  Guillaume,  un  comité  d’études 
pour  les  questions  touchant  à  l’aviation.  Ge  comité  se 
compose  d’ingénieurs,  d’architectes  et  de  quelques  offi¬ 
ciers  ;  il  se  propose  de  faire  procéder  sous  peu  à  des 
essais  d’aviation  «  dans  un  but  scientifique  ».  Le  comité 
négocie,  à  l’heure  actuelle,  l’achat  d’un  aéroplane  :  plu¬ 
sieurs  constructeurs  résidant  en  Alsace,  entre  autres  à 
Wissembourg  et  Erstein,  travaillent  sous  les  auspices 
du  comité  à  la  fabrication  d’autres  aéroplanes. 

<=§<=>  <=§»  <=§0  <=§» 

LES  PÏ*IX  A  GAGflEÈ* 


LA  F.  A.  I.  OFFRE  1,200,000  FRANCS 

La  Fédération  aéronautique  internationale  qui  groupe 
les  principales  organisations  aéronautiques  du 
monde,  s’est  réunie  à  Londres  au  mois  de  janvier. 

Elle  a  décidé,  sur  la  proposition  de  l’Aéro-Club  de 
Belgique,  la  création  de  1.200.000  francs  de  prix,  de¬ 
vant  être  courus  dans  le  délai  de  cinq  ans,  à  partir  de 
l’année  1910,  et  ainsi  répartis  : 

Cinq  prix  de  100.000  francs  pour  les  dirigeables  ; 
Cinq  autres  prix  de  100.000  francs  pour  les  appareils 
d’aviation  ; 

Une  coupe  de  50.000  francs  pour  les  dirigeables  ; 

Une  coupe  de  50.000  francs  pour  les  appareils 
d’aviation. 

Enlin,  une  somme  de  100.000  francs  destinée  à  l’achat 
de  hangars  démontables  qui  seront  prêtés  aux  pou¬ 
voirs  organisateurs  des  différents  pays  pour  faciliter  la 
mise  en  compétition  des  épreuves.  Cette  somme  de 
1.200.000  francs,  répartie  entre  les  différents  Clubs 
appartenant  à  la  Conférence,  donnera  le  droit  à  chaque 
Club,  qui  aura  souscrit  une  somme  de  100.000  francs, 
à.  l’organisation  d’une  épreuve  dans  son  propre  pays. 
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Le  Blériot  XI 

Le  Blériot  XI  a  fait  ses  débuts  sur  le  terrain  de 
manœuvres  d’Issy-les-Moulineaux,  dans  un  crépus¬ 
cule  brumeux  et  glacé  de  janvier.  Ce  petit  monoplan  a 
volé  200  mètres  avec  aisance  et  à  une  vitesse  que  les 
témoins  ont  estimée  à  75  kilomètres  à  l’heure. 

L’appareil  est  actionné  par  un  moteur  Rep  25  IIP.  Il 
n’a  que  2  mètres  de  surface;  M.  Blériot  a  l’intention 
d’augmenter  de  2  mètres  carrés  la  surface  des  plans 
sustentateurs.  La  stabilité  qui  est  obtenue  par  le  gau¬ 
chissement  des  ailes,  est  satisfaisante. 

Moore-Brabazon  à  Châlons 

M.  Moore-Brabazon,  l’aviateur  anglais,  a  fait  au  camp 
de  Châlons  quelques  vols  heureux  à  bord  de  son  aéro¬ 
plane. 

11  a  pu  franchir,  à  plusieurs  reprises,  une  distance  de 
cinq  kilomètres,  avec  virages. 

On  sait  que  l’aviateur  anglais  s’était  engagé  pour  la 
Coupe  Michelin,  au  mois  de  décembre,  mais  que  la 
mise  au  point  de  son  aéroplane  n’avait  pu  être  ter¬ 
minée  en  temps  voulu. 

Il  attend  actuellement  un  nouveau  moteur  d’un  alé¬ 
sage  plus  fort,  qui  lui  permettra  de  placer  l’hélice  en 
prise  directe. 


Un  Biplan  brisé 

A  Issy-les-Moulineaux  a  été  essayé  un  nouvel  aéro¬ 
plane,  dû  à  M.  Orbe. 

C’est  un  biplan  pourvu  d’un  moteur  Anzani.  Après  un 
faux  départ,  l’appareil,  insuffisamment  réglé,  s’est 
brisé. 

Vols  planés 

Dans  les  environs  de  Boulogne-sur-Mer,  trois  habi¬ 
tants  de  cette  ville,  MM.  le  capitaine  du  génie  Comte, 


L’Aéroplane  de  M.  de  la  Hault,  exposé  au  salon  de  Bruxelles 


Henry  Gournay  et  César  Michaux  ont  expérimenté  un 
aéroplane  biplan  à  queue  stabilisatrice.  Malgré  un  vent 
défavorable,  l’appareil  a  exécuté  sans  moteur  quelques 
vols  planés  satisfaisants.  C’était  le  premier  essai. 
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Considérations  pratiques  sur  les  Appareils  (l’Aviation 


Nous  avons,  dans  notre  dernier  numéro,  résumé 
très  brièvement  les  conditions  à  réaliser  pour 
établir  des  aéroplanes  véritablement  pratiques. 

Nous  nous  proposons  de  reprendre  successive¬ 
ment,  dans  une  série  d'articles,  les  différentes  ques¬ 
tions  dans  l’ordre  où  elles  ont  été  énoncées;  et  ceci, 
dans  le  but  de  permettre  à  nos  lecteurs  de  suivre 
aisément  le  mouvement  général  de  l’aviation. 

Nous  désirons  également  que  ceux  qui  voudront 
bien  nous  lire  soient  à  même  d’associer  leurs  idées 
personnelles  à  celles  que  nous  développerons  et 
de  voir  clair  au  travers  des  innombrables  solu¬ 
tions  mises  en  avant  pour  les  problèmes  non  encore 
résolus. 

Point  n'est  besoin  pour  cela,  croyons-nous,  de 
recourir  aux  longues  formules;  il  convient  de  lais¬ 
ser  libre  aux  techniciens  le  domaine  de  l'analytique, 
des  fonctions,  des  intégrales  et  des  dérivées. 

Même  si  l'allure  générale  de  nos  causeries  doit  en 
souffrir,  nous  n  aurons  recours  qu’en  cas  d’absolue 
nécessité,  aux  signes  mathématiques,  préférant  en 
donner,  sous  une  forme  plus  Vulgarisatrice,  la  signi¬ 
fication  et  l’application  pratique. 

Nous  nous  trouvons  d'ailleurs  d'accord  en  cela 
avec  de  très  renommés  théoriciens,  qui  se  plaisent 
chaque  jour  à  reconnaître  qu’en  aviation,  la  pra¬ 
tique  a  précédé  la  théorie. 


Nous  sommes  loin  de  vouloir  amoindrir  le  rôle 
des  savants  qui  pourront  fixer  définitivement  les 
résultats  acquis,  et  donner  aux  constructeurs  les 
méthodes  les  plus  rationnelles  pour  l’établissement 
des  appareils.  Ce  que  Y  Aéronaute  a  surtout  en  vue, 
c’est  la  diffusion  du  plus  grand  nombre  possible 
d’idées  pratiques  et  logiques,  désireux  d’apporter 
son  dévoué  concours  pour  le  plus  grand  bien  de  la 
locomotion  nouvelle. 

Nous  disions  dans  notre  précé- 
L’essor  dent  article,  qu'un  aéroplane  de¬ 
vait  pouvoir  s’enlever  du  sol  d'un 
point  quelconque  et  sans  surélévation  préalable. 

Nous  ajoutions  d’ailleurs  que  cette  partie  du  pro¬ 
blème  était  un  peu  délaissée  actuellement,  les 
études  de  stabilité  devant  logiquement  primer  toutes 
les  autres. 

Il  est  cependant  intéressant  de  passer  en  revue 
les  différents  dispositifs  d’envolée  expérimentés 
jusqu’à  ce  jour,  et  d’examiner  ensuite  les  principes 
auxquels  on  pourrait  se  rallier  pour  l’établissement 
de  nouveaux  systèmes. 

* 

*  * 

Tous  les  aéroplanes  construits  en  France  s’en¬ 
lèvent  après  un  parcours  assez  long,  effectué  sur  des 
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roues  analogues  à  des  roues  de  bicyclettes.  Il 
semble  qu’aucune  envolée  n'a  été  effectuée  avant 
un  parcours  minimum  sur  le  sol  d’une  centaine 
de  mètres. 

Le  train-porteur  des  aéroplanes  construits  en 
France  est  constitué —  suivant  les  modèles  —  par  un 
châssis  monté  sur  trois  roues  comme  un  tricycle  ou 
sur  deux  roues  en  tandem,  la  troisième  étant  fixée  à 
l’extrémité  d’une  des  ailes;  cette  dernière  disposi¬ 
tion  est  particulière  aux  monoplans.  Un  dispositif 
amortisseur  est  adapté  au  train-porteur,  en  vue 
d’atténuer  les  trépidations  et  de  parer  aux  chocs 
brusques. 

L  inconvénient  de  ces  dispositifs,  indépendam¬ 
ment  du  long  parcours  à  effectuer  avant  l’essor, 
réside  dans  la  difficulté  de  trouver  un  terrain  appro¬ 
prié.  Le  recul  des  hélices  étant  considérablement 
augmenté  pendant  le  contact  de  l’appareil  avec  le 
sol,  il  est  nécessaire  que  celui-ci  soit  assez  bien 
nivelé;  un  terrain  boueux  ou  simplement  labouré 
serait  peu  favorable  au  démarrage  d’un  aéroplane 
qui  aurait  dû  y  atterrir. 


L’appareil  américain  construit 
Le  Rail  par  les  frères  Wright  ollre  cette 

des  Wright  particularité  de  s’enlever  par  glis¬ 
sement  d'un  galet  de  friction  sur 
un  rail  d  environ  20  mètres  de  longueur,  en  utili¬ 
sant  la  force  propulsive  des  hélices  et  la  chute  d'un 
poids  de  700  kilogrammes  tombant  de  5  mètres  de 
hauteur  avec  poulies  de  démultiplication. 

Une  très  rapide  accélération  du  mouvement  sur  le 
rail  est  ainsi  obtenue  et  les  21  mètres  sont  franchis 
en  un  peu  plus  de  3  secondes,  soit  une  vitesse 
d'environ  50  kilomètres  à  l'heure. 

11  a  été  d  ailleurs  constaté  qu’en  augmentant  de 
10  mètres  la  longueur  du  rail,  le  môme  appareil 
avait  pu  s  enlever  par  ses  propres  moyens  et  sans 
avoir  recours  au  contrepoids.  (Prix  de  la  Hauteur, 
Camp  d' Auvours,  18  décembre  1908.) 

Ce  résultat,  fort  brillant  au  point  de  vue  expéri¬ 
mental,  ne  paraît  pas  indiquer  la  voie  à  suivre  pour 
la  solution  pratique,  car,  outre  qu’on  ne  peut 
emporter  20  mètres  de  rail  et  un  contrepoids  de 
700  kilog.,  le  vol  ne  peut  être  pris  par  élan  horizon¬ 
tal  en  terrain  ordinaire,  l’appareil  ne  possédant  pas 
de  roues. 

Nous  arrivons  à  la  catégorie 
L  Hélice,  force  des  appareils  dits  hélicoplanes  ou 
ascensionnelle  hélicoptères,  dans  lesquels  l’hélice 
est  employée  comme  force  sus- 
tentatrice  ou  ascensionnelle.  La  participation  de 


l'hélice  aux  mouvements  d’ascension,  de  sustenta¬ 
tion  et  de  translation  a  tenté  quelques  inventeurs,  et 
plusieurs  appareils  ont  réussi  à  quitter  le  sol.  Mal¬ 
heureusement,  le  rendement  très  défavorable  des 
hélices  sustentât rices,  eu  égard  à  leur  encom¬ 
brement  et  au  poids  du  moteur,  n’a  pas  permis 
jusqu'à  présent  de  songer  à  les  appliquer  au 
démarrage. 

En  dehors  des  quelques  procédés  que  nous  venons 
d’exposer,  beaucoup  de  dispositifs  de  lancement 
sont  à  l'étude,  ou  dorment  dans  les  cartons  des 
constructeurs.  11  semble  qu'on  laisse  un  peu  de  côté 
cette  question,  la  plus  importante  cependant  à  trai¬ 
ter  avec  celle  de  l’atterrissage,  maintenant  que  la 
possibilité  d’un  long  vol  est  acquise. 


Les  conditions 
du 

démarrage 


Il  importe  avant  tout  de  fixer 
les  idées  sur  les  caractéristiques 
d'un  démarrage  et  d’un  enlevage, 
appropriés  autant  que  possible  à 
la  locomotion  normale. 

Deux  cas  se  présentent  : 

I.  —  Départ  d'une  terrasse  spécialement  affectée 
au  stationnement  des  appareils  d'aviation  et  que  le 
mot  aéro-station  désignerait  parfaitement  s'il  ne  prê¬ 
tait  à  la  confusion.  Ce  sera  le  cas  des  aéroplanes  de 
transport  en  commun  organisés. 

IL  —  Départ  en  terrain  ordinaire,  route,  place, 
prairie,  etc.,  ce  sera  le  cas  des  aéroplanes  de 
tourisme. 


Dans  l'un  et  l’autre  cas,  ce  qu'il  importe  de  réali¬ 
ser,  c’est  la  possibilité  pour  un  appareil  de  s'enlever 
d'un  point  quelconque  du  sol  et  sans  l’emploi  d’en¬ 
gins  de  lancement  indépendants. 

Il  faut,  en  effet,  envisager  un  atterrissage  inopiné, 
soit  par  suite  d’une  réparation  indispensable,  soit 
pour  arrêt  du  moteur  ou  toute  autre  cause;  en  pareille 
circonstance,  on  n'aura  pas  le  choix  et  si  l’appareil 
ne  peut,  une  fois  revenu  à  terre,  reprendre  son  vol 
par  les  moyens  du  bord,  il  sera  pratiquement  inu¬ 
tilisable. 

II  faut  bien  reconnaître  que  tous  les  appareils 
actuels  donnent  lieu  à  cette  observation,  car  en 
dehors  du  voyage  Toury-Arthcnay  et  retour,  effec¬ 
tué  par  étapes  par  M.Blériot,  sans  secours  étranger, 
les  autres  aéroplanes  ont  toujours  manœuvré  en  cir¬ 
cuit  fermé  ou  de  hangar  à  hangar. 

Ainsi  donc,  quelles  que  soient  les  solutions  mises 
en  avant  pour  le  lancement  des  appareils,  il  faudra 
toujours  ménager  la  possibilité  d'un  vol  sans  l’inter¬ 
vention  d'un  appareil  auxiliaire  indépendant,  et  sur 
un  sol  quelconque,  en  un  trajet  aussi  réduit  que 
possible  avant  l’essor. 


L’ Aéronaute 
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Il  nous  semble  difficile  d’éta- 
Les  terrasses  blir,  soit  en  les  construisant  spé- 
de  départ,  cialement,  soit  en  utilisant  les 
toitures  d'immeubles,  des  plate¬ 
formes  de  type  courant  ayant  plus  de  50  mètres 
de  longueur  sur  20  à  25  mètres  de  large. 

Nous  devons  donc  prévoir  une  longueur  maximum 
de  lancement  de  25  mètres  environ.  C’est  précisé¬ 
ment  le  ebiifre  auquel  s’est  arrêté  à  très  peu  près 
Wright  lors  de  ses  essais  avec  contre-poids,  et  nous 
en  conclurons  qu’un  dispositif  de  lancementjsera 
nécessaire  dans  toutes  les  aéro-gares. 

La  chute  d’un  poids  de  5  à  700  kilos  d’une  faible 
hauteur  ne  peut  se  réaliser  facilement  au  sommet 
d’édifices  légers;  il  convient  donc  de  donner  la  pré¬ 
férence  à  un  système  de  propulsion  extra-rapide. 

Plusieurs  solutions  se  présentent  : 

Un  câble  analogue  à  celui  de  Wright  et  brusque¬ 
ment  tiré  par  un  moteur  électrique  à  grande  vitesse. 

Un  contre-poids,  du  genre  Wright,  mais  dont  le 
pylône  serait  assujetti  sur  un  massif  de  maçonnerie 
assez  solide  pour  supporter  les  chutes  fréquentes,  le 
remontage  clu  poids  se  faisant  mécaniquement. 

Un  tamponnement  à  grande  puissance  qu’on 
armerait  à  bras  ou  mécaniquement  et  qui  agirait  sur 
une  partie  rigide  de  l’aéroplane  ;  il  faut  cependant 
tenir  compte  de  la  flexibilité  d’un  engin  aérien  afin 
d’en  éviter  la  dislocation  par  un  choc  trop  brusque. 

Un  châssis  automobile  porteur  et  que  l’aéroplane 
quitterait  lors  de  l’enlevage. 

Nous  pensons  que  les  systèmes  ne  manqueront 
pas  pour  assurer  le  démarrage  sur  plate-forme  ap¬ 
propriée,  car  il  sera  toujours  possible  d'y  installer 
les  engins  de  lancement  et  d’atterrissage. 

• 

La  question  devient  infiniment 
Il  faut  plus  complexe  dans  le  cas  du  dé¬ 

pouvoir  partir  marrage  d’un  point  quelconque 
d’un  endroit  du  sol,  car  il  faut  bien  se  figurer 
quelconque  fiuun  aviateur  n’aura  pas  tou¬ 
jours  le  choix  pour  atterrir  et 
devra  repartir  par  ses  propres  moyens  sur  un  espace 
parfois  fort  restreint  ou  peu  propre  à  la  circulation 
rapide. 

11  est  donc  indispensable  de  munir  les  aéroplanes 
d’organes  assurant  l’enlevage  sur  un  parcours  très 
réduit  et  quel  que  soit  l'état  du  sol. 

Dans  cet  ordre  d'idées,  on  ne  peut  évidemment 
songer  à  utiliser  les  hélices  propulsives  en  les  main¬ 
tenant  dans  un  plan  vertical,  l’accélération  étant 
beaucoup  trop  faible,  lors  du  contact  avec  le  sol. 

On  a  cherché  à  combiner  les  deux  mouvements 


des  hélices  par  un  changement  dujplan  de  travail  et 
c’est  ainsi  que  sont  nés  le  gyroplane  Bréguet  et  les 
hélieoplanes  et  hélicoptères  Cornu,  Dufaux,  Vuit¬ 
ton.  Huber,  etc. 

Dans  l’hélicoplane  Cornu  notamment,  par  un  dis¬ 
positif  ingénieux  commandant  l’inclinaison  des  pales*!; 
d'hélices,  on  est  arrivé  à  rendre  ces  dernières 


Le  lîlériot  en  vol. 

simultanément  propulsives  et  sustentatrices,mais  on 
a  dù  avoir  recours  à  de  très  grands  diamètres 
pour  arriver  à  supporter  l’ensemble.  Il  en  est  de 
même  dans  l'hélicoptère  Vuitton.  La  puissance  de¬ 
mandée  au  moteur  est  également  en  dehors  des 
limites  pratiques,  en  sorte  que  ce  genre  d’appareil, 
malgré  la  façon  ingénieuse  et  élégante  dont  il  résout 
la  question,  n’a  pu  encore  recevoir  d'application  pro¬ 
prement  dite. 

Il  y  aurait  vraisemblablement  une  orientation  ra¬ 
tionnelle  dans  l’utilisation  des  deux  mouvements 
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(le  propulsion  et  d'ascension,  mais  il  faudrait 
imprimer  à  l’aéroplane  par  ses  propres  moyens 
un  très  rapide  mouvement  horizontal  en  avant, tandis 
qu’on  aurait  recours  au  moyen  ascensionnel,  non 
pour  enlever  l’appareil,  mais  pour  lui  retirer  du 
poids. 

Le  déplacement  horizontal  instantané  devrait 
s’obtenir  en  détendant  brusquement  une  force  consi¬ 
dérable  emmagasinée  soit  sous  forme  de  compres- 


l’ appareil  une  hélice  sustentatrice  à  grande  vitesse 
disposée  de  telle  sorte  que  son  rendement  soit  maxi¬ 
mum,  on  pourra  arriver  à  l’enlevage  sur  un  petit 
espace. 

Il  va  sans  dire  que  l'aviateur  devrait  chaque  fois 
abandonner  les  rails  légers  dont  il  lui  serait  possible 
d’emporter  une  assez  grande  quantité  et  qui  pour¬ 
raient  se  trouver  dans  le  commerce. 

En  dehors  du  lancement  par  catapulte,  un  autre 


Première  sortie  du  Louis-Lejeune,  à  deux  hélices  et  à  transmission  par  courroies 


sion  de  ressorts,  soit  en  utilisant  l’élément  immédia¬ 
tement  disponible,  l’air. 

Nous  pensons  donc  que  si  un  aviateur  transporte 
avec  lui  plusieurs  longueurs  de  rail  en  bois  léger, 
de  11)  à  15  mètres,  et  une  sorte  de  catapulte  à  très 
grande  puissance,  utilisant  soit  la  détente  d’un  res¬ 
sort.  soit  la  détente  de  l'air,  il  lui  sera  possible,  pen¬ 
dant  le  stationnement,  de  faire  tourner  son  moteur 
pour  récupérer  la  force  d'expansion  nécessaire.  La 
détente  brusque  commandée  du  bord  pourra  opérer 
[e  lancement. 

Un  tel  système  étant  réalisé,  si  I  on  adjoint  à 


système  consisterait  à  transmettre  un  mouvement 
excessivement  rapide  à  des  roues  porteuses  de  petit 
diamètre,  par  un  embrayage  élastique  qui  les  relie¬ 
rait  au  moteur  et  dont  on  provoquerait  la  détente; 
ce  mouvement,  joint  à  l’effort  des  hélices  et  à  l'élasti¬ 
cité  de  l’ossature  de  l'aéroplane  pourrait  être  suffi¬ 
samment  efficace  pour  réaliser  l’enlevage.  Le  calcul 
donne  d'ailleurs  sur  ce  sujet  d'utiles  et  encoura¬ 
geantes  indications,  mais,  en  aéronautique,  il  est  pré¬ 
férable  de  calculer  après  avoir  essayé,  nous  en 
avons  journellement  la  preuve. 
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licoplane,  dont  la  réalisation  nous  semble  encore 
assez  difficile.  Toutefois  si,  par  une  manœuvre  assez 
simple  et  rapide,  l'aviateur  pouvait  faire  passer  ses 
hélices  du  travail  ascensionnel  au  travail  propulsif, 
l’enlevage  serait  possible  sur  un  espace  assez  réduit, 
le  dispositif  de  lancement  fonctionnant  simultané¬ 
ment. 

Cet  ensemble  de  manœuvres  semble  dès  l’abord 
assez  difficile  à  assurer  et  nous  croyons  que  l'on  s’en 
tiendra  encore  pendant  un  certain  temps  au  démar¬ 
rage  en  rase  campagne  ou  sur  plates-formes  spéciales. 

Pour  atteindre  la  perfection,  un  aéroplane  devrait 
pouvoir  s’enlever  sur  une  longueur  très  réduite,  4  ou 
5  mètres  par  exemple. 

Or,  la  réduction  du  trajet  de  lancement  occa¬ 
sionne  un  excédent  de  travail,  puisque  l'accéléra¬ 
tion  nécessaire  à  l’essor  doit  être  atteinte  sur  un 
très  petit  espace;  le  calcul  nous  démontrerait  que 
lorsque  Wright,  pour  opérer  son  lancement  sur  une 
trentaine  de  mètres,  absorbait  au  moment  de  l'essor, 


Moteur  et  partie  mécanique  de  l’aéroplane  de  M.  de  la  Hault 

Bruxelles 
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à  une  vitesse  de  50  kilomètres,  une  puissance  vive  de 
20  chevaux,  il  faudrait,  pour  obtenir  une  accéléra¬ 
tion  identique  avec  le  môme  appareil  et  sur  5  mètres 
seulement 

*h)2 

20  IIPx^4- 

soit  dans  le  rapport  de  1  à  36. 

On  voit  par  là  que  la  puissance  vive  nécessaire 
au  démarrage  et  à  l’essor  est  incompatible  avec 
l'énergie  de  régime  des  moteurs  d'aviation,  dont  la 
puissance  varie  actuellement  de  25  à  100  chevaux, 
suivant  les  types. 

Nous  disions  tout  à  l’heure  que  la  question  était 
très  complexe,  et  en  effet  elle  se  trouve  enfermée  en 
un  terrain  très  réduit  ;  il  faut  concilier  : 

L’essor  par  les  seuls  moyens  du  bord. 

La  nature  quelconque  du  sol. 

L’espace  réduit. 

La  puissance  vive  indispensable  par  une  accélé¬ 
ration  instantanée. 

La  solution  nous  apparaît  évidemment  dans  la 
captation  d’une  grande  quantité  d'énergie,  dont  la 
détente  brusque,  ajoutée  à  la  propulsion  des  hélices, 
produira  dans  un  court  espace  de  temps  une  force 
suffisante. 


Les  surfaces 
étant  réduites, 
les  difficultés 

diminuent 


Dans  ce  quiprécède,  nous  avons 
tenu  compte  des  dimensions  ac¬ 
tuelles  des  appareils  en  expé¬ 
rience  et  il  nous  paraît  hors  de 
doute  que  l’encombrement  sera 
fort  diminué  lorsque  les  vitesses 
auxquelles  on  espère  arriver  seront  atteintes 
et  que  certaines  questions  d’équilibre  seront  résolues 
par  d’autres  dispositifs  que  ceux  auxquels  on  s'est 
jusqu’à  présent  tenu. 

Si  l’on  imagine  un  multiplan  cellulaire  à  surfaces 
réduites,  bien  des  inconvénients  signalés  comme  dé¬ 
favorables  aux  démarrages  disparaîtront;  peut-être 
alors  sera-t-il  possible  d’établir  des  appareils  de  lo¬ 
comotion  mixte,  susceptibles  de  circuler  sur  terre 
dans  les  agglomérations  à  la  façon  d’un  motocycle, 
accélérant  ensuite  la  vitesse  en  terrain  favorable,  de 
façon  à  provoquer  l'enlevage  en  temps  voulu. 

Cette  manière  a  d'ailleurs  tenté  plusieurs  inven¬ 
teurs  et  nous  ne  doutons  pas  que  d'ici  peu  on  n'as¬ 
siste  aux  essais  d’aéroplanes  de  ce  genre. 

Nous  avons  d’ailleurs  supposé  l’adaptation  d’un 
pareil  système  à  un  multiplan,  mais  les  récentes 
expériences  effectuées  avec  des  monoplans  à  surfaces 
réduites,  celui  de  M.  Blériot  notamment,  prouvent 
qu’on  sera  à  même  d’expérimenter  l’aéro-motocycle 
à  très  bref  délai. 
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Il  y  aura,  bien  entendu,  à  prévoir  les  embrayages 
et  débrayages  que  nécessitera  le  double  emploi  de 
la  force  motrice,  d'où  complication  du  mécanisme  et 
des  manœuvres,  en  même  temps  qu  augmentation 
du  poids  ;  cependant,  il  sera,  à  notre  sens,  très  inté¬ 
ressant  de  pouvoir  faire  à  son  gré  route  dans  l’espace 
ou  sur  le  sol  et,  surtout,  de  se  ménager  la  ressource 
de  gagner  une  agglomération  par  la  voie  terrienne, 
au  cas  où  le  fonctionnement  défectueux  d'un  organe 
d'aviation  obligerait  à  un  atterrissage  inattendu. 

}  Nous  dirons  un  mot  d’un  mode 

L  enlevage  de  démarrage  un  peu  spécial 

par  glissement  et  qui  pourrait,  croyons-nous, 
sur  l’eau  être  applicable  sur  les  platefor¬ 
mes  que  l'on  sera  conduit  à  édi¬ 
fier  un  peu  partout. 

Nous  voulons  parler  de  l'enlevage  par  glissement 
sur  l’eau  ;  nos  lecteurs  n'ont  sans  doute  pas  oublié 
le  chemin  de  fer  glissant,  que  l’ingénieur  Girard 
avait  installé  sur  l’Esplanade  des  invalides  en  1889  ; 
le  principe  de  ce  chemin  de  fer,  incompatible  avec 
les  longs  parcours,  trouverait  à  notre  sens  une 
application  nouvelle  et  curieuse  dans  les  stations 
aériennes. 

L’installation  des  caniveaux  hydrauliques  est 
chose  très  simple  et  il  y  aurait  un  moyen  facile  d'a¬ 


dapter  aux  appareils  d  aviation  le  ou  les  patins  néces¬ 
saires  au  glissement. 

En  considérant  l’énorme  diminution  de  1  effort  de 
propulsion  qui  résulterait  du  glissement  sur  1  eau,  il 
est  certain  que  l’aéroplane  s  enlèverait  ainsi  beau¬ 
coup  plus  facilement  par  ses  propres  moyens,  sans 
le  secours  d'une  détente  et  sur  un  parcours  réduit. 

Ceci  nous  conduit  d'ailleurs  à  envisager  le  démar¬ 
rage  sur  leau  et  b  étude  de  flotteurs  spéciaux  dont  le 
concours  de  Monaco  nous  donnera  un  premier 
aperçu  fort  intéressant. 

On  voit  que,  sur  cette  seule  question  du  démar¬ 
rage  et  de  l’enlevage,  examinée  seulement  au  point 
de  vue  de  l’essor  originel,  le  champ  est  ouvert  aux 
idées  les  plus  diverses,  et  nous  sommes  convaincus 
que  d'ici  peu  une  foule  de  propositions,  de  brevets  et 
de  modèles  relatifs  à  la  solution  du  problème  se  pré¬ 
senteront. 

La  Société  Française  de  Navigation  Aérienne 
dont  le  but  en  aviation  est  surtout  de  travailler  au 
progrès  scientifique,  tant  par  ses  séances  que  par 
ses  communications  ou  publications,  aura  l'occasion 
de  traiter  plus  particulièrement  le  démarrage.  Il 
serait  à  désirer  que  les  auteurs  de  projets  inté¬ 
ressants  pussent  venir  les  développer  dans  les 
séances  de  la  Société.  Ce  serait  pour  eux  le  moyen  le 
plus  rationnel  de  vulgariser  leur  découverte,  avec 
la  possibilité  de  se  rallier,  en  dehors  de  toute  consi¬ 
dération  sportive  ou  commerciale,  à  la  seule  Société 
d’ Aéronautique  reconnue  d'Utilité  publique  et  par 
cela  même  en  mesure  de  consacrer  devant  le  monde 
scientifique  les  efforts  et  l'initiative  privés. 

Nous  conclurons  en  disant  que  l’appareil  pratique 
procédera  selon  nous  du  mode  de  lancement  par  les 
seuls  moyens  du  bord  et  tel  que  nous  l’envisagions 
en  préconisant  la  détente  brusque  d'une  force 
emmagasinée. 

Nous  apprenons  d’ailleurs  que  des  études  très 
suivies  se  font  actuellement  à  ce  sujet  et  seraient 
près  d’aboutir  à  des  résultats  positifs,  peut-être 
même  ont-elles  déjà  abouti. 

Dans  notre  prochaine  étude  nous  examinerons  les 
questions  concernant  la  vitesse. 

(A  suivre)  R.  de  Gaston. 
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NOS  INTERVIEWS 


DIRIGEABLES  ET  AÉROPLANES 

EN  CAMPAGNE 


SUR  TERRE 


Le  Général  Godart,  ancien  commandant  du 
8me  corps  d’Armée,  expose  à  notre  collabo¬ 
rateur  les  services  que  rendront,  en 
temps  de  guerre,  les  croiseurs  aériens 
et  les  appareils  volants. 

Mie  général  Godart,  ancien  commandant  du 
•  8e  corps  d'armée,  s'est  toujours  montré  ami 
du  progrès  :  dès  1887,  alors  qu  il  était  colonel  à 
Mamers,  il  faisait,  à  ses  frais,  l'essai  de  cyclistes 
militaires  ;  il  y  avait,  on  en  conviendra,  quelque 
mérite  à  agir  ainsi  à  un  moment  où  la  bicyclette  était 
loin  de  présenter  les  perfectionnements  actuels.  Le 
succès,  on  le  sait,  a  pleinement  couronné  les  efforts 
du  général  Godart  qui  fut  aussi  un  des  premiers 
à  tirer  parti,  pour  l'armée,  du  téléphone  et  de 
l'automobile. 

Il  était  donc  extrêmement  intéressant  d'avoir 
l'opinion  d’un  esprit  aussi  averti  sur  les  modifica¬ 
tions  que  ne  manqueront  pas  d'apporter  à  T  art  de  la 
guerre,  les  récents  progrès  de  f  aéronautique.  C  est 
avec  une  parfaite  bonne  grâce  que  le  général  voulut 
bien  nous  exposer  ses  vues  : 

«  A  mon  sens,  nous  dit-il.  la  question  peut  se 
diviser  en  deux  parties  :  l'utilisation  militaire  de  ce 
que  nous  possédons  à  l'heure  actuelle  et  f  applica¬ 
tion  idéale  qu'on  pourrait  faire  d’appareils  parfaits, 
tels  que  nos  techniciens  ne  manqueront  pas,  j'en  suis 
sûr,  de  nous  en  construire  dans  l’avenir.  Nos  diri¬ 
geables  actuels  ne  sauraient,  pour  le  moment, 
avoir  qu’un  rôle  purement  défensif. 

«  Dans  cette  défensive,  on  est  en  droit  d'attendre 
d  eux  les  plus  grands  services,  pour  la  défense  d'un 
camp  retranché,  par  exemple. 

«  On  peut  concevoir  aussi  un  de  ces  dirigeables 
actuels  accompagnant  un  groupe  d'armées  en  cam¬ 
pagne,  à  la  condition,  bien  entendu,  de  posséder  un 
abri  approprié  ;  cet  auto-ballon  servirait  utilement 
son  service  d’exploration. 


SUR  MER 


Le  vice-amiral  Besson,  ancien  Préfet  maritime 
de  l’arrondissement  de  Cherbourg,  attend 
des  aéroplanes  les  plus  grands 
services  offensifs  et  défen¬ 
sifs  en  mer. 

Les  progrès  considérables  réalisés  si  rapidement 
par  l'aéroplane  ont  attiré  l'attention  des  grandes 
puissances  sur  les  applications  immédiates  qu'elles 
en  pourraient  tirer  pour  la  marine  de  guerre;  les 
lecteurs  de  V Aéronaute  ont  certainement  présente 
à  l'esprit  la  commande  faite  par  le  gouvernement 
de  la  République  des  Etats-Unis,  d’aéroplanes  spé¬ 
cialement  étudiés  dans  cette  intention.  Mais  quel 
doit  être  le  rôle  de  semblables  appareils  dans  la 
guerre  navale  ?  Comment  les  employer  d'une  façon 
pratique  et  réellement  efficace,  dans  ce  cas  spécial  ? 

M.  le  vice-amiral  Besson,  ancien  Préfet  maritime 
de  l’arrondissement  de  Cherbourg,  a  bien  voulu 
nous  exposer,  avec  une  amabilité  dont  nous  som¬ 
mes  heureux  de  le  remercier  ici,  quelques-unes  de 
ses  vues  sur  ce  sujet  : 

«  Il  est  facile,  nous  dit  l’Amiral,  d’installer  un 
aéroplane  à  bord  de  chacun  de  nos  cuirassés;  il 
suffirait  d'un  aménagement  très  simple  des  plages 
avant  et  arrière  qui  existent  sur  nos  navires  de 
guerre  pour  permettre  le  tir  des  pièces  de  tou¬ 
relles. 

Profitant  de  la  vitesse  même  du  cuirassé,  l’aéro¬ 
plane,  installé  sur  la  plage  avant,  partirait  plus 
aisément;  il  irait  ensuite,  en  volant,  accomplir 
les  différentes  missions  que  nous  examinerons 
plus  loin,  et  reviendrait  se  poser  sur  la  plage 
arrière  par  une  manœuvre  très  commode  :  il  lui  suf¬ 
firait  pour  cela  de  venir  au-dessus  du  sillage  du 
cuirassé  en  marche  et  de  régler  sa  vitesse  pour  at¬ 
terrir  facilement.  Ensuite,  on  le  transporterait  sur  Ta 
pla-ge  avant  d’où  il  pourrait  repartir  à  nouveau. 

On  conçoit  que,  dans  ces  conditions,  un  certain 
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«  Mais  pour  qu'un  dirigeable  pût  effectivement 
jouer  un  rôle  tout  à  fait  prépondérant  et  digne  de  ce 
qu'on  peut  attendre  d’une  telle  conquête  de  la  scien¬ 
ce,  il  faudrait  qu'il  présentât  des  qualités  de  mania¬ 
bilité,  de  vitesse,  de  souplesse,  et  surtout  de  poids 
utile  emporté  qui  ne  sont  encore  réalisées  dans  aucun 
appareil  existant  aujourd'hui. 

cc  Ces  qualités  sont  tout  à  fait  primordiales  pour 
le  navire  aérien  que  j’entrevois,  car  il  aura  alors  de 
multiples,  autant  qu’importantes,  fonctions  à  rem¬ 
plir.  Pouvant  pratiquer  l’offensive  tout  comme  la 
défensive,  il  lui  faudra  emporter  aussi  bien  un  équi¬ 
page  nombreux  qu'un  grand  poids  d’explosifs  et  de 
nombreux  appareils  de  photographie,  de  télégraphie 
sans  fil,  etc. 

o  Car  dans  l’exécution  de  ses  missions,  il  aura 
toutes  sortes  d’ennemis  à  combattre,  ou  à  éviter  : 
soit  les  ballons  mêmes,  soit  les  canons  de  l’ennemi. 

«  Il  faudra  que  ces  engins  si  parfaits  soient  entre 
les  mains  de  pilotes  d'une  habileté  consommée.  Car 
quelles  responsabilités  n’assumeront  pas  ces  com¬ 
mandants  de  bord  ?  De  quelle  importance  ne  sera 
pas  pour  le  généralissime,  l'accomplissement  parfait 
des  ordres  donnés  ?  Et  la  multiplicité  même  des 
opérations  qu'un  ballon  aura  à  remplir  :  ravager 
par  ses  explosifs  le  camp  ennemi  ;  se  tenir,  par  la 
télégraphie  sans  fil,  en  communication  constante 
avec  le  général  en  chef  ;  photographier  les  positions 
adverses;  enregistrer  les  mouvements  de  troupes  ; 
et  sans  doute  aussi,  engager  des  duels  terribles 
avec  les  ballons  ennemis  ! 

«  Si  l'on  ajoute  que  par  leur  construction  même, 
ces  engins  «seront  toujours  d’une  fragilité  relative, 
j’en  arrive  à  penser  que  nous  nous  trouvons  là  de¬ 
vant  un  problème  qui  ne  laisse  pas  d’être  singuliè¬ 
rement  complexe. 

—  Mais,  mon  général,  ne  pensez-vous  pas  que 
l’Allemagne  est  en  train  de  nous  devancer?  Ne 
vient-on  pas,  de  l’autre  côté  du  Rhin,  de  commen¬ 
cer  la  construction  de  4  Zeppelin  et  de  G  Gross? 

—  Tant  mieux,  au  moins  leur  expérience  nous 
servira.  Nous  sommes,  en  France,  assez  avancés  à 
l'heure  actuelle,  pour  voir  les  autres  agir  un  peu  et 
pour  pouvoir  comparer  ensuite. 

Je  vous  dirai  d'ailleurs  que,  en  tout  état  de  cause, 
je  ne  suis  pas  partisan  de  leur  type  rigide,  qui  est 
bien  trop  fragile,  et  qui  surtout  est  visible  de  trop 
loin  pour  le  service  de  reconnaissance  que  j'attends 
de  ces  engins. 

—  Et  les  aéroplanes,  mon  général,  quel  rôle  leur 
attribuez-vous,  dans  la  guerre  future? 


SUR  MER 

nombre  d’aéroplanes,  rayonnant  autour  d'une  es¬ 
cadre  en  marche,  pourraient  rendre  d'immenses 
services  comme  éclaireurs. 

D'autre  part,  on  a  remarqué  que,  vue  d'une  cer¬ 
taine  hauteur,  la  mer,  quand  elle  est  assez  calme, 
permet  d’apercevoir  facilement  des  objets  immergés 
à  une  certaine  profondeur*  jusqu'à  lo  mètres  envi¬ 
ron. 

Par  conséquent,  nos  aéroplanes  pourraient  signa- 
ser  à  l'escadre,  par  un  système  de  signaux  appro¬ 
prié,  les  récifs  aux  abords  d'une  côte  ennemie,  les 
torpilles  dormantes  et  surtout  les  sous-marins  se 
disposant  à  l’attaque. 

Gomme  la  vitesse  des  cuirassés  est  double  envi¬ 
ron  de  celle  des  sous-marins,  rien  ne  serait  plus 
facile  à  la  flotte  ainsi  renseignée  sur  la  présence  et 
là  marche  de  ses  dangereux  petits  adversaires,  que 
d'éviter  ceux-ci  par  un  changement  de  route  conve¬ 
nable. 

De  plus,  les  aéroplanes  attachés  à  une  escadre  en 
mer,  pourraient  très  bien  aussi  remplir  un  rôle 
offensif.  Car  on  peut  aisément  concevoir  chaque 
appareil  volant  muni  de  trois  ou  quatre  torpilles, 
d'une  vingtaine  de  kilos  chacune,  fixées  à  l'aide 
d’un  système  d’enclanchement  quelconque.  L'avia¬ 
teur  n’aurait  alors  qu'à  surplomber  le  sous-marin 
en  marche  et  à  laisser  tomber  une  torpille  qui, 
éclatant  dans  son  voisinage  immédiat,  ou  bien  le 
coulerait  net,  ou  tout  au  moins  l’endommagerait 
suffisamment  pour  le  mettre  hors  de  combat. 

Donc,  à  mon  avis,  l'aéroplane  peut  être  appelé  à 
rendre  en  mer,  à  une  escadre,  les  plus  grands  ser¬ 
vices,  aussi  bien  comme  organe  défensif  qu’offensif. 

Naturellement,  il  serait  aussi  fort  utile  comme 
auxiliaire  sur  le  front  de  mer  d'une  place  maritime. 

Pour  le  cas  d'avarie  en  marche,  on  peut  songer  à 
munir  ces  aéroplanes  de  deux  flotteurs  en  toile,  tout 
simplement,  qui  suffiraient  pour  les  empêcher  de 
couler  avant  l'arrivée  de  secours. 

Quant  aux  dirigeables,  il  ne  serait  guère  possible 
de  les  emmener  en  escadre,  car  ils  sont  beaucoup 
trop  volumineux.  Par  contre,  pour  la  défense  des 
côtes,  ils  seraient,  eux  aussi,  d'une  utilité  incontes¬ 
table.  En  allant  faire  des  randonnées  au  large  et 
à  une  hauteur  suffisante,  ils  auraient  bien  vite 
décelé  la  présence  de  la  flotte  ennemie  et  par  la 
télégraphie  sans  fil,  par  exemple,  averti  leur- port 
d'attache  et  toute  la  région  menacée.  » 

L’Amiral  nous  parle  ensuite  des  essais  de  ballons 
captifs  qui  furent  faits  il  y  a  une  dizaine  d’années  à 
bord  de  navires  de  guerre.  Ces  essais  ne  donnèrent 
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SUR  TERRE 

—  Je  pense  qu'ils  seront  précieux  pour  un  ser¬ 
vice  d’estafettes  ou  de  petites  reconnaissances.  Je 
ne  crois  pas  qu’on  puisse  leur  demander  les  voyages 
d’altitude,  les  seuls  qui  soient  intéressants  en  cam¬ 
pagne  pour  le  but  spécial  qu’on  peut  attendre  d’eux. 
Kt  puis,  ils  ne  peuvent,  comme  les  ballons,  s’enlever 
ou  s'abaisser  verticalement  et  par  bonds  brusques. 
Ils  seraient  donc  un  peu  comme  des  oiseaux  devant 
le  chasseur,"  et  par  conséquent  fort  vulnérables  aux 
coups  de  l’ennemi.  Mais  des  progrès  seront  réalisés 
en  ce  sens.  Le  développement  qu’a  pris  l’idée 
aérienne,  le  mouvement  actuel  qu’elle  a  suscité  sont 
prodigieux.  Il  en  sortira  de  grandes,  d’admirables 
choses.  » 

Ce  fut  la  conclusion  du  général  Godart.  qui  mani¬ 
feste  pour  l’Aéronautique  l’enthousiasme  raisonné 
d’un  homme  qui  sait  tirer  parti,  pour  l’art  militaire 
dans  lequel  il  excelle.de  toutes  les  découvertes  de  la 
science. 

J.  Leblanc. 


sur  MER 

pas  les  résultats  qu’on  en  attendait;  car  la  visibilité 
des  navires  est  moins  bonne  de  haut,  avec  comme 
fond  la  surface  liquide,  que  sur  le  fond  de  l’horizon, 
vu  d’une  hauteur  moindre, celle  des  nuits  par  exem¬ 
ple.  D’autre  part,  ces  ballons  captifs  étaient  très 
encombrants  à  bord,  et  même  dangereux  comme 
manœuvre  les  jours  de  vent,  hit,  à  la  suite  d’un  acci¬ 
dent  qui  causa  la  mort  d’un  officier  de  marine  à 
Toulon,  ces  essais  furent  abandonnés. 

Bornons-nous  donc,  avec  le  vice-amiral  Besson,  à 
espérer  voir  bientôt  à  bord  de  chacun  de  nos  cui¬ 
rassés  un  aéroplane  qui  lui  servira  de  gardien  fidèle 
et  vigilant. 

Le  vaillant  marin  qui  a  bien  voulu  développer  à 
l’intention  des  lecteurs  de  ï Aéronaute,  ses  concep¬ 
tions  si  originales  et  si  précises  à  la  fois,  sur  la  ques¬ 
tion  de  l’utilisation  maritime  des  appareils  d’avia¬ 
tion,  aura  contribué  à  doter  notre  Hotte  d’un 
nouveau  moyen  de  défense;  il  a  droit  à  toute  notre 
reconnaissance. 

Maurice  Ciierville. 


Châtres  et  Laboratoires 

/  _ 


Les  aviateurs  réclament  des  chaires  et  des  laborc.- 
toires;comme  ils  sont  intrépides,  ils  songent  à  s'adresser 
aux  Pouvoirs  publics.  Leurs  arguments  sont  décisifs  : 
«  L'aviation,  disent-ils,  est  une  science  nouvelle:  n'est-il 
pas  juste  que  l'Etat  donne  le  moyen  à  ses  adeptes  de  la 
faire  progresser  ?  Les  résultats  déjà  acquis  ne  sont-ils 
pas  suffisants  pour  que  ses  représentants  soient  accueillis 
officiellement  dans  les  Facultés  et  qu’ils  cessent  d'être 
confinés  dans  la  modeste  salle  d’attente  des  cours  libres ?» 

Il  semble  que  la  création  d'un  Institut  d'aérotechnique, 
comprenant  une  chaire  et  un  laboratoire .  s’impose  :  les 
lois  qui  régissent  la  science  de  l’ aéronautique  y  seraient 
déterminées,  les  travaux  des  chercheurs,  actuellement 
dispersés,  y  seraient  coordonnés.  Nous  saurions  ainsi 
exactement  ce  qui  est  acquis  et  ce  qui  est  hypothétique , 
et  cette  tenue  à  jour,  si  l’on  peut  dire,  de  la  science 
nouvelle,  indiquerait  la  direction  des  recherches  à  faire 
et  aiderait, par  sa  précision,  à  la  solution  des  problèmes 
en  suspens. 


Qu’opposer  à  cette  argumentation?  L’embarras  des 
finances  publiques.  Il  n’est  pas  tel  qu'on  ne  puisse  dé¬ 
couvrir  quelque  disponibilité  pour  une  création  aussi 
intéressante.  Les  divers  groupements  aéronautiques 
apporteront  certainement  leur  concours  à  cette  œuvre. 
L'initiative  privée  fera  le  reste  et  Von  sait  que  l'aviation 
a  des  amis  généreux. 

Les  difficultés  matérielles  résolues,  il  ne  subsiste 
aucun  obstacle.  On  ne  nous  objectera  certes  pas  l’em¬ 
barras  dans  lequel  on  pourrait  se  trouver  pour  recruter 
des  professeurs,  pour  organiser  un  laboratoire.  Les 
cadres  sont  prêts. 

En  tout  cas,  la  Société  française  de  Navigation 
aérienne  qui,  depuis  quarante  ans  qu'elle  existe,  a 
compté  parmi  ses  membres  les  savants  les  plus  illustres 
et  les  plus  réputés  techniciens  de  V Aéronautique  — faut- 
il  citer,  entre  autres,  Crocé-Spinelli,  Janssen,  Paul 
Bert,  le  colonel  Laussedat,  le  colonel  Renard,  Marey, 
Berthelot,  Marcel  Deprez?  —  serait  heureuse  d’offrir 
aux  Pouvoirs  publics,  en  celte  circonstance,  son  con¬ 
coures  le  plus  entier. 
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La  “Formule  de  Vitesse” 

ET  LE 

“  Coefficient  d’Utilisation  ” 

des  •Ballons  Dirigeables 

par  M.  Alphonse  BERQET  1 


Une  «  formule  de  vitesse  »  est  une  formule  qui,  pour 
un  véhicule  quelconque,  relie  la  puissance  du  moteur 
qui  l’anime  à  la  vitesse  qu’il  lui  imprime,  en  tenant 
compte  de  la  forme  du  véhicule,  du  rendement  du  pro¬ 
pulseur  et  des  résistances  dues  au  milieu  dans  lequel 
le  véhicule  est  appelé  à  se  mouvoir. 

Le  problème  consistant  à  trouver  une  formule  de 
vitesse  s’est  posé  pour  la  première  fois  d’une  façon 
impérative  quand  la  navigation  à  vapeur  a  fait  son 
apparition  :  il  est  primordial  aujourd’hui,  pour  la  cons¬ 
truction  des  navires  rapides  et  nous  le  trouvons  à  la 
base  de  la  navigation  aérienne. 

Je  ne  me  suis  occupé,  dans  le  travail  que  je  résume 
aujourd’hui,  que  de  la  formule  de  vitesse  relative  aux 
ballons  dirigeables,  laissant  intentionnellement  de  côté 
la  recherche  d’une  formule  analogue  relative  aux  appa¬ 
reils  d’aviation. 

* 

*  * 

Les  ingénieurs  des  constructions  navales  de  tous  les 
pays  ont  cherché  une  formule  basée  sur  des  données 
théoriques  :  celles  qu’ils  ont  trouvées  étaient  souvent 
compliquées  et  leurs  résultats  ne  cadraient  pas  suffi¬ 
samment  avec  ceux  de  la  pratique  et  de  l’observation. 
Aussi,  depuis  longtemps,  les  constiucteurs  français 
ont-ils  renoncé  à  toute  formule  théorique.  Dans  une 
telle  formule  interviennent,  en  effet, la  dimension  complète 
de  la  coque;  la  courbe  terminale  de  ses  diverses  sec¬ 
tions  horizontales;  la  valeur  de  la  section  transversale 
au  maître  couple;  la  résistance  du  milieu;  la  puissance 
de  la  machine  ;  la  nature  du  propulseur  et  son  rende¬ 
ment  plus  ou  moins  avantageux;  toutes  données  dont 
beaucoup  seraient  toujours  insuffisamment  connues. 

Les  ingénieurs  français  ont  alors  adopté  une  formule 
empirique,  d’une  remarquable  simplicité  et  d’une 
grande  commodité  pratique.  Cette  formule  est  simple, 
car,  en  ce  qui  concerne  le  système  propulseur,  elle  ne 
fait  intervenir  que  la  force  de  la  machine  ;  en  ce  qui 
concerne  la  coque,  elle  ne  fait  entrer  en  jeu  que  la  maî¬ 
tresse  section.  Toutes  les  autres  données  sont  conden¬ 
sées  dans  un  coefficient  numérique,  spécial  à  chaque 
navire,  et  c’est  la  valeur  plus  ou  moins  élevée  de  ce 
coefficient  qui  «  classe  »  le  bâtiment  au  point  de  vue  de 


(1)  Mémoire  présenté  à  l’Académie  des  Sciences  par  M.  Ber¬ 
lin,  directeur  du  Génie  maritime,  membre  de  l’Académie,  dans 

a  séance  du  lundi  4  janvier  1909, 


sa  valeur  pratique,  absolument  comme  la  «  note  » 
d’examen  classe  un  candidat  vis-à-vis  de  ses  concur¬ 
rents.  Voici  cette  formule,  connue  sous  le  nom  de  «  for¬ 
mule  de  la  marine  française  »  : 

3  /F 

(1)  v  =  MVir. 

V  est  la  vitesse  du  navire  en  nœuds; 

F  est  la  force  de  la  machine  en  chevaux-vapeur  ; 

B2  est  la  surface  immergée  du  maître  couple  en  mètres 
carrés  ; 

M  est  un  coefficient,  spécial  à  chaque  navire,  et  qui 
varie  toujours  entre  3  et  4. 

Pour  les  navires  de  charge  (cargo-boats,  etc.),  M  est 


M.  A.  BERGET, 

Docteur  es  sciences,  Lauréat  de  l’Institut, 

Professeur  à  l’Institut  Océanographique. 

voisin  de  3  ;  pour  les  paquebots  très  rapides  comme  la 
Mauretania,  la  Provence,  le  Deutschland,  M  est  très 
voisin  de  4. 

On  qualifie  donc  un  navire  en  disant  que,  par  exem¬ 
ple,  son  coefficient  est  3,73. 

Cette  formule  a  tellement  «  fait  ses  preuves  »  en 
matière  de  constructions  navales,  qu  elle  est,  aujour¬ 
d’hui,  seule  employée  en  France  ou  à  peu  près. 

*  * 

Je  me  suis  demandé  s’il  ne  serait  pas  possible  d’adap- 
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ter  à  l’aéronautique  cette  formule,  si  conforme  aux  exi¬ 
gences  de  la  navigation  maritime. 

Tout  d’abord,  remarquons  que  la  forme  même  de 
l’expression  (1)  traduit  algébriquement  le  fait  capital 
de  la  propulsion  mécanique  dans  un  fluide,  à  savoir 
que  la  force  à  dépenser  est  proportionnelle  au  cube  de 
la  vitesse  que  Von  veut  obtenir.  Si,  en  effet,  on  élève  au 
cube  l’expression  (1),  on  voit  que  F  est  proportionnelle 
à  la  section  principale  Bs,  proportionnelle  à  V3  et  en 
raison  inverse  de  M3.  On  pouvait  donc  faire  la  tentative 
d’adaptation. 

Mais  il  ne  faut  pas  oublier  que  la  formule  citée  est 
empirique.  Pour  établir  une  formule  analogue  appli¬ 
cable  à  la  navigation  aérienne  par  ballons  dirigeables, 
il  fallait  donc  avoir  assez  de  résultats  relatifs  à  ceux-ci 
pour  réunir  les  éléments  nécessaires  à  une  formule  de 
vitesse,  également  empirique. 

J’ai  eu  à  ma  disposition  les  résultats  relatifs  à  dix 
ballons  dirigeables  construits  et  expérimentés.  Ces  bal¬ 
lons  sont  :  le  Giffard,  le  Dupuy-de-Lôme ,  le  Tissandier, 
la  France ,  du  colonel  Renard,  le  Santos-Dumont,  le 
Lebaudy,  le  Zeppelin ,  le  Bayard-Clément,  le  ballon 
militaire  italien,  et  le  Parseval  II. 

En  comparant  les  sections  principales  (au  maître 
couple)  de  ces  ballons,  leurs  vitesses  et  la  force  de  leurs 
moteurs  respectifs,  j’ai  pu  établir  la  formule  suivante, 
qui  me  paraît  répondre  aux  besoins  actuels  : 

3/F 

(2)  V  =  CVs 

dans  laquelle  : 

V  est  la  vitesse  propre  du  ballon  en  myriamètres 
à  l'heure; 

F  est  la  force  du  moteur,  mesurée  en  chevaux-vapeur  ; 

S  la  section  maîtresse  du  ballon,  en  mètres  carrés ; 

C  un  coefficient  d'utilisation ,  spécial  à  chaque  bal¬ 
lon,  mais  qui  est  toujours  compris  entre  3  et  5. 

Celte  formule  a,  comme  on  le  voit,  la  forme  de  celle 
de  la  marine,  elle  en  conserve  donc  la  simplicité  et  la 
commodité,  et,  par  suite  du  choix  des  grandeurs  qui 
y  figurent  et  des  unités  adoptées  pour  leur  mesure,  le 
coefficient  de  chaque  ballon  ne  varie  qu’entre  des 
limites  très  étroites. 

* 

*  * 

Remarquons  de  suite  l’importance  de  ce  coefficient  : 
si  nous  élevons  l’expression  (2)  au  cube,  nous  aurons  : 


les  plus  petites  variations  dans  les  valeurs  de  C  amè¬ 
neront  donc  de  grandes  variations  dans  la  force  mo¬ 
trice  nécessaire.  Par  exemple,  prenons  deux  ballons 
ayant  comme  coefficients  respectifs  4  et  4,5;  suppo- 
sons-leur  à  chacun  une  maîtresse  section  de  100  mètres 
carrés  et  cherchons  la  force  nécessaire  pour  leur  impri¬ 
mer  une  vitesse  de  10m  par  seconde,  c’est-à-dire  de 
36  kil.  ou  3,6  myriamètres  à  l’heure. 


Pour  le  ballon  à  coefficient  4,5,  nous  aurons  : 

F  =  100  x  —  -  -  —  51  chx 
4,53  ~ 

pour  le  ballon  à  coefficient  4,  nous  aurons  : 

F  =  100  x  =72  chx, 6 
64  - 

Et  pour  un  ballon  dont  le  coefficient  serait  seulement 
de  3,6,  on  aurait  : 

F  =  100  x4£  =100  chx. 

3,63  - 

Le  coefficient  C  mérite  donc  bien,  par  son  importance, 
le  nom  de  coefficient  d’utilisation  ;  il  permet  de  classer 
les  ballons  par  ordre  de  valeur  pratique  effective. 


* 


* 


La  formule  (2)  nous  montre  une  autre  conséquence  : 
Si  nous  donnons  au  ballon  une  force  motrice,  exprimée 
en  chevaux,  numériquement  égale  au  nombre  de  mètres 
carrés  contenus  dans  la  maîtresse-section,  nous  aurons 
une  vitesse,  en  myriamètres  à  l’heure,  numériquement 
égale  au  coefficient  ; 

Car  si  dans  la  formule  (2)  nous  faisons  F  =  S,  nous 
avons  : 

V  =  C 


La  formule  de  vitesse  nous  montre  également  deux 
conséquences  importantes  : 

1°  Pour  doubler  la  vitesse  d’un  dirigeable ,  il  faut 
multiplier  la  force  motrice  par  8. 

En  effet  :  soit  V  la  vitesse  réalisée  avec  une  force 
motrice  F,  on  a  : 

(4)  V  =  C  (/£ 


Si  la  force  motrice  devient  F',  on  aura  une  vitesse  V' 


(3) 


et,  divisant  nombre  à  nombre  : 


(6) 

Si  V'  =  2  V, 


V  _ VF 

V  “VF' 

il  vient  : 


1  Vf 

*  ”  VF 


d’où,  en  élevant  au  cube  : 

F’  —  8  F. 


On  voit  également,  d’après  la  formule  (6),  que  si 
Von  double  la  force  motrice  d'un  dirigeable,  sa  vitesse 
augmente  d’un  quart.'] 
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En  effet,  si  F'  =  2  F,  on  a  : 

V;  1 

v'-yr 

or,V2  =  l,26,  soit  un  peu  plus  d’un  quart.  Donc 

V'  — 1,26  +  y* 

C.  Q.  F.  D. 

* 

Montrons  maintenant  l’application  de  la  formule  aux 
divers  dirigeables  qui  ont  servi  à  l’établir,  et  voyons 
quelle  est  la  valeur  des  coefficients  respectifs  qu’elle 
donne  pour  chacun  d’eux. 

Le  tableau  suivant  résume  ce  travail  :  là  première 
colonne  contient  les  noms  des  dirigeables  étudiés,  la 
seconde,  la  désignation  de  leur  forme  (P  =  pisciforme; 
F  =  fusiforme;  C  =  cylindrique);  la  troisième  donne 
leurs  sections  respectives,  en  mètres  carrés  ;  la  qua¬ 
trième  la  force  de  leurs  moteurs,  et  la  cinquième  donne 
la  valeur  numérique  du  coefficient  C  pour  chacun 
d’eux. 


NOMS 

FORMES 

SECTIONS 

(en  m*) 

FORCE 

DU  5 

MOTEUR 

ALLON¬ 

GEMENT 

VALEUR 

du 

coefficient 

Giffard . 

F. 

113 

3 

3,66 

3.2 

Dupuy-de-Lôme 

F. 

173 

3 

2,43 

3,08 

Tissandier  .  .  . 

F. 

66 

1,5 

3 

3.8 

La  France 

(Renard  et  Krebs) 

P. 

55,4 

9 

6 

4.24 

Santos-Dumont 

(n°  VI) . 

F. 

27,9 

16 

5,5  ■ 

3.26 

Lebaudy  .... 

P. 

84 

40 

5,6 

4,9 

Clément- 

Bayard.  . 

P. 

90  ’ 

100 

5,3 

4,31 

Zeppelin  .  .  .  . 

C. 

106 

170 

11 

3,47 

Parseval  II.  .  . 

C. 

08 

100 

5,5 

4,04 

Militaire  Italien 

P. 

90 

70 

5,5 

4,9 

Ce  tableau  pourrait  se  passer  de  tous  commentaires. 
On  ne  peut,  toutefois,  s’empêcher  de  remarquer  que 
tous  les  ballons  construits  avec  la  forme  de  poisson, 
préconisée  et  réalisée  pour  la  première  fois  par  le  colo¬ 
nel  Renard  en  i88f,  ont  tous  un  coefficient  supé¬ 
rieur  à  4;  et  que,  d’autre  part,  les  ballons  fusiformes 
ou  cylindriques  ( Giffard ,  Dupuy,  Santos,  Zeppelin)  ont 
un  coefficient  inférieur  à  3,  5.  Il  est  à  noter  que  le 


Zeppelin,  malgré  son  grand  allongement  (il),  est  l’un 
des  plus  désavantageux,  alors  que  la  France ,  le  grand 
précurseur,  qui  fit  en  1884,  c’est-à-dire  il  y  a  vingt-cinq 
ans,  le  premier  voyage  aérien  en  circuit  fermé  au-des¬ 
sus  de  Paris,  a  un  coefficient  égal  à  4,  24. 

Comme  il  est  à  prévoir  que  dans  l’avenir  les  ballons 
dirigeables  seront  exclusivement  pisciformes,  on  voit 
que  le  champ  de  variation  du  coefficient  se  trouve 
restreint,  et  que  la  valeur  numérique  de  ce  dernier  de¬ 
vra  toujours  être  comprise  entre  éj  et  5 . 

En  terminant  ces  quelques  iignes,  je  rappelle  que  la 
formule  (2)  est  empirique,  uniquement  basée  sur  les 
résultats  expérimentaux,  à  l’exclusion  de  toute  hypo¬ 
thèse  :  c’est  ce  qui  me  fait  espérer  qu’elle  sera  de 
quelque  utilité.  De  plus,  elle  ne  s’applique  qu’aux  bal¬ 
lons  dirigeables. 

J’essaie,  en  ce  moment  une  formule  analogue  appli¬ 
cable  aux  aéroplanes,  et  donnant  pour  chacun  d’eux 
un  coefficient  d’utilisation.  Mais  la  question  est  beau¬ 
coup  plus  complexe  et  les  calculs  très  longs  auxquels 
conduit  son  étude,  sont  encore  loin  d’être  terminés. 

Alphonse  Berget. 


LES  PRÉCURSEURS 


Wilfrid  de  FONVIELLE 

Il  est  presque  superflu  d’inscrire  le  nom  de  la  sympa¬ 
thique  personnalité  que  représente  le  superbe  tableau 
de  Mlle  Anna  Ivlumpke  :  il  n’est  pas  un  aéronaute  digne 
de  ce  nom  qui  ne  connaisse  la  physionomie  populaire 
de  l’apôtre  de  l’aéro station. 

Il  y  a  bien  près  de  50  ans  que  M.  Wilfrid  de  Fon- 
vielle  a  reçu  le  baptême  de  l’air  à  bord  du  Géant  sous 
les  auspices  du  doyen  de  la  locomotion  aérienne,  l’il¬ 
lustre  Nadar  ;  et  pendant  ce  demi-siècle,  l’éminent  vul¬ 
garisateur  scientifique  n’a  pas  cessé  un  seul  instant  sa 
croisade  en  faveur  de  la  découverte  de  Montgolfier. 

Par  des  conférences,  par  des  articles,  par  des  revues 
et  des  livres,  il  a  essayé  de  répandre  dans  la  masse  le 
culte  de  la  Conquête  de  l’Air.  Il  a  cherché  et,  empres¬ 
sons-nous  de  le  dire,  il  est  parvenu  à  tracer  les  voies 
scientifiques  dans  lesquelles  les  pilotes  de  sphériques 
devaient  s’engager. 

M.  de  Fonvielle  fait  partie  de  la  Société  française  de 
navigation  aérienne  pour  ainsi  dire  depuis  sa  réorgani¬ 
sation,  après  la  fatale  guerre  de  1870,  pendant, laquelle 
il  pilota  en  plein  jour  l'Egalité,  afin  de  démontrer  pra¬ 
tiquement  à  l’administration  des  Postes  l’énorme 
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M.  de  Fonvielle  confêrenciant,  par  Ml,e  A.  Klumpke 
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erreur  qu’elle  commettait  en  organisant  les  départs 
nocturnes. 

Nommé  en  1896  président  de  la  Société,  M.  de  Fon- 
vielle  ne  tarda  pas  à  être  délégué  auprès  du  Ministère 
pour  solliciter  la  reconnaissance  d’utilité  publique  pour 
cette  association  qui  avait  déjà  rendu  tant  de  services 
à  la  science,  mais  que  les  pouvoirs  publics  paraissaient 
ignorer  systématiquement. 

Après  de  nombreuses  et  délicates  démarches,  suivies 
de  plusieurs  refus  successifs,  M.  de  Fonvielle  enleva 
l’autorisation  de  haute  lutte  le  14  mars  1902. 

Munie  de  sa  personnalité  civile,  la  Société  Française 
de  Navigation  Aérienne  devint  apte  à  recevoir  les  legs 
institués  en  sa  faveur  par  un  de  ses  membres  décédé. 
Ce  bienfaiteur  des  sciences,  Eugène  Farcot,  était  aussi 
aéronaute  du  Siège  ;  c’est  pour  cette  raison  et  aussi  en 
témoignage  des  nombreux  services  rendus,  que  le 
Comité  de  l’association  chargea,  en  1908*  M.  de  Fon¬ 
vielle,  de  rédiger  un  volume  relatant  la  vie  et  les  œu¬ 
vres  de  E.  Farcot. 


Ce  travail,  que  M.  de  Fonvielle  vient  de  terminer, 
mettra  en  lumière  le  rôle  que  la  Société  n’a  pas  cessé 
de  jouer  depuis  sa  fondation  pour  le  développement  de 
la  navigation  aérienne. 

Quoique  M.  de  Fonvielle  ait  gardé  une  préférence 
marquée  pour  le  ballon  sphérique,  il  va  sans  dire  que 
les  admirables  engins  des  Julliot,  des  Surcouf,  des  Clé¬ 
ment  sont  bien  loin  de  le  laisser  indifférent.  De  même 
que  Clovis,  M.  de  Fonvielle  adore  maintenant  ce  qu’il  a 
brûlé  :  l’avialion,  à  laquelle  il  a  si  longtemps  refusé 
même  la  possibilité  de  naître,  a  conquis  toute  sa  sym¬ 
pathie. 

Il  y  a  mieux,  à  83  ans,  M.  de  Fonvielle  caresse 
encore  l’espoir  qu’un  Wright  ou  un  Farman  lui  fera 
connaître  une  des  plus  grandes  satisfactions  qu’il  puisse 
encore  éprouver  :  un  voyage  en  aéroplane.  Mais  le 
savant  et  infatigable  publiciste  serait  aussi  heureux  de 
parcourir  une  dernière  fois  l’atmosphère  dans  un  de 
nos  magnifiques  navires  aériens  qu’il  a  si  bien  décrits 
dans  scs  livres. 


Première  sortie  du  triplan  Goupy  n°  1  modifié 
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Le  Calcul  et  l’Aéroplane 

Par  M.  Max  de  NANSOUTY 


Les  remarquables  et  rapides  succès  de  Y  aéroplane 
i  ont  remis  aux  prises,  courtoisement  bien 
entendu,  les  adeptes  du  calcul  des  machines  et  les 
partisans  de  la  conception  pure  et  simple  des  inven¬ 
tions. 

Il  y  a  quelques  enseignements  tout  à  fait  philoso¬ 
phiques  et  pratiques  à  en  tirer. 

Peut-on  calculer  un  aéroplane  ?  Assurément. 
Peut-on^ découvrir  un  système  d'aéroplane  par  le 
calcul  ?  Cela,  c’est  autre  chose. 

Feu  Lilienthal  a  posé  la  question  d'une  façon  très 
nette  et  un  peu  sévère,  dans  sa  célèbre  formule 
d’aviation  :  «Concevoir  n’est  rien,  construire  est  peu 
de  chose,  expérimenter  est  tout.  » 

C’est  entre  la  conception  et  la  construction  que  se 
place  l'intervention  du  calcul.  Tout  ce  que  l’on  sait 
des  grandes  inventions  réalisées  par  des  hommes  de 
génie  le  démontre. 

Pour  ce  qui  concerne  le  «  troisième  terme  »  de 
Y  équation  philosophique  :  «expérimenter  ».  on  peut 
penser,  avec  Lilienthal.  que  ce  terme  est  nécessaire 
sinon  suffisant,  comme  disent  les  mathématiciens 
eux-mêmes. 

En  expérimentant  sa  machine,  son  invention,  l  in. 
venteur  donne  une  démonstration  essentielle  de  la 
confiance  qu'il  a  en  elle.  S'il  ne  le  fait  pas.  on  lui 
opposera  toujours  la  fameuse  formule  :  «  Faites  ce 
que  je  dis.  ne  faites  pas  ce  que  je  fais.  »  Du  moment 
qu'il  y  a  des  risques.  —  et  ils  sont  particulièrement 
importants  en  matière  d'aérostation  et  d'aviation  — 
si  l'inventeur  ne  les  affronte  pas  tout  d'abord,  il  a 
toutes  les  chances  possibles  de  rester  à  l'état  de 
rêveur. 

Les  vaillants  frères  Tissandier.  le  savant  précur¬ 
seur  Nadar.  et  quelques  autres,  ont  constamment 
pratiqué  cette  méthode  expérimentale,  en  «  donnant 
de  leur  personne  »  ;  c'est  bien  à  cela  qu’ont  été  dus 
les  succès  ultérieurs  de  leurs  inventions  et  c'est  aussi 
pour  ce  motif  que  la  gratitude  publique  est  attachée 
à  leurs  efforts. 

Il  va  sans  dire,  d’ailleurs,  que  les  successeurs  et 
les  élèves  tics  inventeurs  pourront  souvent  faire 
fonctionner  beaucoup  mieux  qu’eux-mêmes  les  appa¬ 
reils  qu'ils  ont  combinés  et  même  les  perfectionner 
utilement  ;  cela  n’enlève  rien  au  mérite  de  l'invention 
première,  cela  y  ajoute,  elle  s’en  accroît. 


L'illustre  Stepbenson  a  conçu,  imaginé,  la  loco¬ 
motive  à  vapeur.  Il  ne  l'a  certainement  pas  calculée. 
Il  fit  comme  font  tous  les  inventeurs  dignes  de  ce 
nom  ;  il  se  servit,  pour  donner  un  corps  à  son  inven¬ 
tion.  de  ce  qui  lui  tomba  sous  la  main  comme  orga¬ 
nes  de  machines  déjà  existants  et  déjà  créés.  Actuel¬ 
lement  dans  les  Bureaux  d'étude  de  nos  ingénieurs, 
on  calcule  un  nouveau  type  de  locomotive  dans  toute 
l'acception  du  terme.  Mais,  c’est  parce  que  l'on  pos¬ 
sède  le  «  squelette  »  général  et  parce  que  l'on  n'a 
pas  à  réaliser  une  synthèse  de  l’appareil,  mais  une 
analyse. 

Bien  que  dans  un  ordre  d'idées  différent,  il  en  sera 
de  même  des  appareils  d  aviation. 

Pour  définir  exactement  notre  pensée,  on  ne  peut 
pas  imaginer  la  formule  mathématique  d’un  aéro¬ 
plane. 

Mais,  étant  donné  qu'il  y  a  des  formes  d’aéropla¬ 
nes  désormais  existantes,  le  calcul  interviendra  pour 
analyser  et  perfectionner  leurs  qualités  de  stabilité, 
de  légèreté. et  de  puissance, avec  toutes  les  ressources 
que  possède  la  branche  spéciale  de  la  Science  appli¬ 
quée  que  l'on  nomme  :  «  la  résistance  des  maté¬ 
riaux  ». 

Gela  donne  à  penser,  d’ailleurs,  que  ces  appareils 
changeront  beaucoup  de  forme  dans  leur  construc¬ 
tion  future.  Ils  auront  notamment  à  gagner  au  point 
de  vue  de  Y  encombrement,  qui  était  inévitable  au 
début,  et  sur  lequel  on  s'cll'orcera  de  gagner  en  rai¬ 
son  des  rapports  qu’il  a  avec  le  chavirement. 

La  plupart  des  aviateurs,  ou.  inventeurs  d'appa¬ 
reils  d’aviation,  en  sont  actuellement,  après  une 
période  d’essais  dans  lesquels  ils  ont  fait  preuve 
d’intuition,  d'ingéniosité,  et  d'audace,  entrés  dans 
la  période  de  réalisation.  Avec  le  concours  très 
remarquable  de  leurs  constructeurs  qui  sont  tout  à 
la  fois  des  savants  et  des  praticiens,  ils  «  dissèquent  » 
en  quelque  sorte,  leur  conception  de  machine  spé¬ 
ciale  et  s’efforcent  de  parvenir  successivement,  pour 
telle  ou  telle  partie,  pour  tel  ou  tel  organe,  à  la  sim¬ 
plification.  sans  perte  de  puissance,  ou,  de  résis¬ 
tance. 

On  les  voit  souvent  préoccupés  des  coefficients  : 
il  leur  manque  un  coefficient. 

Qu'est-ce  donc  qu’un  coefficients 

Un  aviateur  à  la  recherche  de  son  coefficient  fait 
un  peu  l’effet  au  bon  public  d’un  artilleur  qui  s'est 
mis  en  route  pour  le  champ  de  tir  en  ayant  oublié 
sa  trajectoire. 

Dans  la  réalité,  le  coefficient  est  un  chiffre,  un 
nombre,  par  lequel  il  est  nécessaire  de  multiplier  un 
terme  de  la  formule  de  calcul  d’une  pièce  de  ma¬ 
chine  pour  en  faire  rentrer  les  proportions  dans  les 
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possibilités  les  meilleures  de  fonctionnement  pra¬ 
tique. 

Il  n'est  pas  très  difficile  à  un  ingénieur  de  trouver 
la  formule  d’équilibre  d'une  pièce  ou  d'un  organe 
fixe,  ou,  en  mouvement,  dans  les  conditions  théori¬ 
ques,  —  et  irrationnelles  comme  l'application,  —  de 
ce  que  l'on  nomme  «  la  mécanique  rationnelle».  Mais 
lorsque  l'on  veut  s’élancer  pour  tout  de  bon  dans 
l’espace,  il  ne  faut  pas  demander  à  l'organe  en  ques¬ 
tion  plus  qu’il  ne  peut  donner.  Pour  cela  on  devra 
affecter  ses  équation*  directrices  de  coefficients  qui 
ne  peuvent  être  imaginés  et  qui  résultent  d’une  lon¬ 
gue  et  coûteuse  série  d'expériences. 

Ceux  qui  cherchent  les  coefficients  ont  un  grand 
mérite.  Car  leur  tache  est  peu  brillante  en  appa¬ 
rence  :  elle  s’accomplit,  en  général,  dans  le  silence 
et  à  l'écart.  L'ingénieur  qui,  cinquante  fois  de  suite, 
recommence  une  expérience  sur  un  petit  morceau 
de  plan  incliné,  paraît  [profondément  ennuyeux  à 
ceux  qui  le  regardent  faire  et  l’on  se  dit  qu'il  doit 
avoir  bien  du  temps  à  perdre.  Dans  la  réalité,  il 
gagne  beaucoup  de  temps  pour  ses  réalisations 
futures  et  il  en  fera  gagner  aussi  à  ses  émules  et  à 
ses  successeurs,  ce  dont  il  convient  de  lui  être  recon¬ 
naissant  :  les  tâches  les  plus  utiles  dans  l'art  de  l'in¬ 
génieur  et  du  constructeur  ne  sont  pas  toujours  les 
plus  brillantes. 

Il  y  a  divers  points  sur  lesquels  s’exercera  avec 
utilité,  dans  cet  ordre  d’idées,  la  sagacité  des  avia¬ 
teurs. 

Ainsi  les  toiles  des  appareils  doivent-elles  être 
tendues  ? 

Certainement  elles  ne  jouent  pas  le  rôle  des  voiles 
d'un  navire,  ou,  du  moins,  elles  ne  le  jouent  que 
dans  une  limite  restreinte.  Mais  on  peut  se  deman¬ 
der  ce  qui  arriverait  à  un  navire  qui  tendrait  ses 
voiles  bien  raides  «  dans  un  plan  »?  Il  se  mettrait 
dans  des  conditions  de  navigabilité  tout  à  fait  par¬ 
ticulières  et  inquiétantes. 

On  peut  même  examiner,  non  sans  une  certaine 
témérité  peut-être,  si  les  surlaces  sustentatrices  ne 
devraient  pas  être  percées  de  trous  pour  éviter  les 
contre-pressions,  les  remous,  et  l'action  des  filets 
d’air  parasitaires?  Cela  a  été  essayé,  non  sans  suc¬ 
cès,  pour  les  voiles  des  navires.  Les  marins  n’en  ont 
pas  été  très  partisans,  d’une  part,  en  raison  de  ce 
fait  que  cela  changeait  leurs  habitudes;  d’autre  part, 
en  considérant  que  ces  trous,  même  garnis  d’œillets, 
diminuaient  la  durée  des  voiles.  Ces  arguments  n'ont 
pas  la  même  valeur  en  ce  qui  concerne  les  aéro¬ 
planes. 

L 'hélice,  dans  ses  différents  emplois  en  aviation, 
paraît  appelée  à  changer  de  forme.  Elle  a  rendu  et 


rend  de  grands  services,  mais  elle  reste  trop  dans 
son  rôle  de  grand  ventilateur.  L’exemple  de  l’hélice 
des  navires  ne  vaut  rien  pour  elle  :  il  y  a  dans  les 
essais  «  au  point  fixe  »  un  autre  exemple  dont  il  sera 
certainement  utile  de  s’inspirer. 

Les  moulins  à  vent,  en  temps  que  moteurs,  ont  été 
depuis  pas  mal  de  temps  abandonnés,  en  raison  des 
caprices  de  leur  fonctionnement  et  de  leur  rende¬ 
ment  mécanique  médiocre,  on  y  revient  cependant 
pour  deux  motifs.  La  machine  électrique  avec  régu¬ 
lation  spéciale  permet  d'améliorer  leur  rendement 
effectif:  mais  surtout,  cl  c’est  là  le  point  qui  attire 
notre  attention  au  cas  particulier  qui  nous  occupe, 
parce  que,  au  lieu  des  grandes  ailes  traditionnelles 
aux  toiles  tendues,  on  emploie  des  roues-turbines 
atmosphériques,  ou,  des  ailes  composées  de  palettes 
inclinées  les  unes  sur  les  autres.  Ces  dispositions 
font  du  moteur  à  vent  une  machine  à  rendement 
acceptable. 

Or,  un  précepte  de  mécanique  indiscutable  dit 
que  cc  l’action  est  égale  à  la  réaction  ».  Si  donc  les 
nouveaux  types  d’aéromoteurs  se  montrent  beaucoup 
plus  aptes  à  recevoir  et  à  utiliser  l'énergie  de  la 
masse  d’air  en  déplacement,  il  paraît  indiqué  qu'ils 
pourraient,  à  l’inverse,  prendre  sur  elle,  dans  leurs 
formes  nouvelles,  un  point  d'appui  beaucoup  plus 
efficace. 

Le  rôle  du  turbo-moteur,  dont  l'hélice  à  palettes 
est  simplement  «  un  cas  »,  paraît  consister  surtout  à 
«  bloquer  »  des  tourbillons  d’air  les  uns  sur  les  autres 
de  façon  à  donner  à  leur  ensemble  une  compacité 
instantanée  suffisante  pour  servir  de  point  d’appui. 

Les  dispositions  à  ailettes  multiples,  en  augmen¬ 
tant  considérablement  le  nombre  des  «  plans  d'at¬ 
taque  »  de  la  masse  fluide,  et  en  les  refoulant  mé¬ 
thodiquement  les  uns  sur  les  autres,  paraissent  sus¬ 
ceptibles  de  donner  de  très  bons  résultats.  Notons 
bien  que  ces  plans  d’attaque  peuvent  être  non  seide- 
ment  inclinés  les  uns  sur  les  autres,  mais  encore 
gauchis.  Il  y  a  beaucoup  à  chercher  dans  ce  sens  ;- 
les  indications  théoriques  que  l'on  possède  sont  en 
courageantes  :  là  encore,  et  toujours,  «  expérimenter 
est  tout.  » 

Nous  ne  pouvons  donner  ici  qu’un  coup  d’œil 
général,  tout  à  fait  élémentaire  et  insuffisant  sur 
les  questions  si  instructives  que  soulève  la  construc¬ 
tion  des  aéroplanes.  Il  faudrait  y  joindre  l'étude  des 
relations  du  moteur  avec  l'ensemble  de  la  masse  de 
l’appareil,  car  l’aéroplane  et  son  moteur  ne  doivent 
«  faire  qu'un  »;  toute  disposition  qui  les  sépare  ou 
les  éloigne,  est  fâcheuse;  les  conquérants  de  l'espace 
doivent  avoir  à  chaque  instant  le  «  centre  de  gra¬ 
vité  »  de  tout  leur  dispositif  «  dans  la  main  ».  Pour 
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déterminer  les  bonnes  conditions  de  ce  problème,  la 
statique  graphique,,  l'épure  remplaçant  l’équation, 
fournira  d’admirables  ressources,  comme  simplicité 
et  comme  précision. 

Pour  conclure,  reprenons  la  question  primordiale 
que  nous  nous  sommes  posée  au  sujet  du  calcul  de 
l'aéroplane. 

Peut-on  calculer  un  aéroplane  ? 

Non.  On  ne  peut  pas  le  calculer,  c'est-à-dire  le 
faire  sortir  du  calcul  :  mais  on  doit  en  calculer  tous 
les  éléments  et  toutes  les  parties  :  c’est  de  cette  opi¬ 
niâtre  étude  que  sortiront,  à  bref  délai,  les  formes 
définitives  du  plus-lourd-que-l'air  créé,  en  principe, 
par  les  plus  admirables  efforts  du  génie  de  l’inven¬ 
tion. 

Max  de  Nansouty. 


s. 


Le  triplai!  (ioupy  n"  1  à  Issy-les  Moulineaux 


et  la  gloire  de  nos  toits.  Ils  existent  cependant  ;  cela 
est  tout  à  fait  certain  :  un  journal  canadien  indique, 
en  effet,  leurs  emplacements 

Le  premier,  dit  notre  lointain  confrère,  et  le  plus  commode, 
de  même  que  le  mieux  situé  peut-être,  est  établi  sur  le  dôme 
du  Panthéon.  Il  y  en  a  un  autre  sur  le  toit  de  l’hôtel  du 
Louvre,  un  troisième  sur  le  toit  de  l’hôtel  Meurice  et  le  qua¬ 
trième  est  placé  en  face  de  la  place  de  la  Concorde  qui  est 
reconnue  par  tous  ceux  qui  ont  quelque  peu  voyagé  comme  la 
plus  belle  place  publique  du  monde  entier.  On  parle  de  faire 
des  arrangements  avec  le  gouvernement  pour  en  établir  un 
autre  sur  l’Arc-de-Triomphe. 

Comme  le  Gouvernement  est  bien  disposé  pour 
les  aviateurs,  il  est  probable  que  les  négociations 
aboutiront  et  que  la  plate-forme  de  l’Arc-de-Triom- 
dhe,  réservée  jusqu’à  présent  aux  amateurs  de  sui¬ 
cide  par  le  vide,  sera  consacrée  désormais  au  départ 
de  la  ligne  aérienne  directe  :  Montréal-Arc-de- 
Triomphe. 

* 

*  * 

L’immuable  consigne 

De  bon  matin,  tous  les  jours,  un  «  brave  »  garde 
républicain,  monte  en  selle  et  s’achemine,  au  petit 
galop,  vers  le  terrain  d’Issy-les-Moulineaux.  Il  y 
reste  une  heure,  deux  heures,  trois  heures,  quatre 
heures,  le  cheval  piaffant,  lui  s’embêtant,  grelottant 
sous  le  large  manteau  et  regardant  sa  montre. 

C’est  le  planton  qui  protège  les  aviateurs  d’Issy- 
les-Moulineaux  contre  la  foule  indiscrète  et  qui  dé¬ 
fend  le  terrain  de  manœuvres  des  «  déprédations  des 
machines  volantes  ».  Voici  quelques  mois  qu’on  ne 
vole  plus  à  Issy;  mais  le  planton  vient  toujours,  car 
la  consigne  n’a  pas  été  modifiée. 

C’est  la  caractéristique  des  consignes  d’être  im¬ 
muables,  et  l’aviation,  qui  révolutionne  le  monde,  n’y 
changera  rien. 

* 

*  * 


Aéro-Notes 


Sur  les  toits 

C’est  une  vérité  reconnue  que  ce  sont  les  Parisiens 
qui  connaissent  le  plus  mal  les  curiosités  ou  les  mo¬ 
numents  de  leur  ville.  Si  vous  voulez  visiter  le  Musée 
du  Louvre,  adressez-vous  à  un  Anglais;  si  vous  vou¬ 
lez  savoir  quelle  est  la  plus  récente  invention,  lisez 
les  feuilles  étrangères. 

Ainsi  vous  n’aviez  pas  la  moindre  idée  des  quatre 
grands  garages  d’aéroplanes  qui  font  l’ornement 


L’impossible  régicide. 

Les  journaux  politiques  ont  entretenu  leurs  lec¬ 
teurs  il  y  a  une  quinzaine  de  jours  des  exploits  d’un 
russe,  nommé  Azew,  qui  était,  en  même  temps,  l’un 
des  chefs  les  plus  écoutés  du  parti  révolutionnaire  et 
l’un  des  agents  les  plus  précieux  de  la  police.  Azew 
était  l’instigateur  de  complots  dont  il  faisait  en  géné¬ 
ral  arrêter  les  organisateurs. 

Un  jour,  il  se  lamentait  devant  ses  amis  de  l’insuc¬ 
cès  de  toutes  les  tentatives  faites  pour  «  supprimer  » 
le  tzar.  Puis,  se  frappant  le  front  et  comme  illuminé 
par  une  idée  de  génie.  «  J'ai  trouvé,  dit-il,  un  moyen 
de  servir  la«  cause  »,  qui  étonnera  le  monde.  Le  tzar 
est  bien  gardé,  mais  qui  pourrait  le  protéger  contre 
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une  bombe  lancée  d’un  aéroplane  ?  Je  vais  étudier 
la  question.  » 

Ses  compagnons  furent  séduits  par  cette  hardiesse  et 
fournirent  à  Azew  les  fonds  dont  il  avait  besoin  pour 
ses  «  études  ».  Celles-ci  par  bonheur  n’aboutirent 
pas  et  dans  l’historique  de  l’aviation,  nous  n’aurons 
aucun  chapitre  à  consacrer  à  l’application  des  aéro¬ 
planes  au  terrorisme. 

Aussi  bien,  les  révolutionnaires,  trompés  par  Azew, 
étaient  des  naïfs  :  ils  s’imaginaient  pouvoir  faire 
servir  l’aéroplane  à  leurs  desseins  sanguinaires  ;  mais 
les  aéroplanes  ne  volent  qu’en  pleine  lumière.  Or, 
l’heure  des  complots,  l’heure  du  crime,  —  ils  auraient 
dù  s’en  souvenir,  —  c’est  minuit.  Et  il  fait  sombre 
quand  sonnent  les  douze  coups  ! 

* 

*  * 

Annonce  désintéressée. 

Un  tailleur  pour  dames  munichois  dont  les  affaires 


étaient  sans  doute  moins  brillantes  qu’il  ne  l’eût 
souhaité,  vient  d’avoir  l’idée  de  lancer  le  costume 
pour  «  aviatrices  ».  La  jupe  est  remplacée  par  la 
culotte  cycliste  que  nous  avions  tort  de  croire  morte 
à  jamais.  Le  corsage  est  «  ajusté  »,  rehaussé  d’em¬ 
piècements  de  dentelles  ;  les  manches  sont  longues. 
La  jaquette  est  «  directoire  »,  les  poignets  et  le  col 
sont  brodés  de  chinchilla.  Comme  coiffure,  une 
toque  en  cuir,  bordée  de  fourrure.  Les  chaussures 
sont  très  montantes.  Le  catalogue  est  envoyé  franco 
sur  demande. 

Ce  tailleur  est  homme  de  goût  évidemment.  Le 
modèle  qu'il  a  créé,  est  d’une  ravissante  originalité. 
11  suffirait  que  ce  costume  fût  lancé  pour  qu’il 
fit  fureur  et  qu’il  fût  adopté  même  par  les  dames 
qui  ne  vont  pas  en  aéroplane.  Mais,  voiià  !  personne 
neveutlelancer.Ce  serait  pourtant  une  bonne  œuvre: 
un  tailleur,  ami  des  sports  aériens,  à  sauver  de  la 
faillite  !  (On  partagerait  les  bénéfices  éventuels.) 
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LES  DIRIGEABLES 


Les  projets  de  M.  Clément 

Un  journal  quotidien  a  mis  en  doute  l’exactitude  des 
détails  que  nous  avons  donnés  sur  le  grand  dirigeable 
que  construit  M.  Clément. 

Notre  information  qui  était  puisée  à  la  meilleure 
source,  était  exacte  de  tous  points  et  nous  la  mainte¬ 
nons  dans  son  intégralité. 

De  France  en  Corse 

M.  Jacques  Faure  a  le  projet  de  traverser  la  Médi¬ 
terranée  de  France  en  Corse,  à  bord  d’un  dirigeable. 
Auparavant,  il  fait  plusieurs  ascensions  en  sphérique 
dans  la  baie  de  Monaco,  pour  étudier  les  courants 
aériens. 

Le  dirigeable  de  M.  Jacques  Faure  est  petit:  il  ne 
cube  que  1.000  mètres,  soit  à  peu  près  le  même  volume 
que  le  Malécot ,  dont  on  se  rappelle  la  campagne  de 
l’été  dernier. 

Muni  d’un  moteur  Buchet,  quatre  cylindres  24  che¬ 
vaux,  il  comporte  à  l’avant  deux  plans  stabilisateurs. 
11  a  été  construit  dans  les  ateliers  Lachambre,  sous  la 
direction  de  l’ingénieur  Carton. 

La  traversée  de  France  en  Corse,  partant  de  Monaco, 
pour  atterrir  sur  la  côte  de  l’île,  représente  à  vol  d’oiseau 
une  distance  de  cent  milles  marins,  soit  environ  180  kilo¬ 
mètres. 

«  République  »  et  «  Liberté  » 

L'aérodrome  de  Moisson  ne  chôme  pas,  M.  Georges 
Juchmès  construit  à  Moisson,  les  enveloppes  de  deux 
nouveaux  auto-ballons:  Liberté  et  un  appareil  du  type 
République ,  destiné  au  gouvernement  russe  qui,  on  le 
sait,  en  a  passé  la  commande  à  la  maison  Lebaudy. 
M.  Julliot  établit  la  partie  mécanique  de  ces  deux 
navires  aériens. 

Liberté  jaugera  4.200  mètres  cubes.  L’auto-ballon 
atteindra  67  mètres  de  longueur,  10  m.  80  au  maître- 
coupe.  Moteur  Panhard  135  ch. 

Le  second  appareil  serait  absolument  semblable  au 
République  si  son  moteur  n’était  plus  puissant  :  90  ch. 
Panhard. 

Les  deux  ballons  automobiles  seront  terminés  dans 
le  courant  de  juin.  M.  Georges  Juchmès  les  pilotera 
l’un  et  l’autre,  à  cette  époque,  lors  des  essais  de  re¬ 
cette. 

Un  hangar  pour  le  «  République  » 

L’on  procède,  sur  les  hauteurs  de  Chantraine,  aux 
environs  d’Epinal,  à  des  fouilles  pour  l’établissement 
des  fondations  destinées  à  recevoir  le  hangar  du  Ré¬ 
publique  qui  doit  être  affecté  à  la  défense  de  la  place 
d’Epinal.  Le  hangar  actuel  de  la  Gosse  est  inutilisable 
en  raison  de  son  étroitesse  et  ne  peut  être  reconstruit 
sur  place  étant  trop  près  du  faubourg  populeux  de 


Golbey.  Il  continuera  à  être  employé  pour  les  ballons 
captifs. 

Une  souscription  publique  en  Russie 

Le  tsar  a  donné  son  assentiment  au  projet  élaboré 
par  l’Aéro-Club  de  Russie  et  approuvé  par  le  ministre 
de  l’Intérieur,  d’ouvrir  une  souscription  publique  dans  le 
but  de  créer  une  flotte  aérienne.  Le  projet  vise  la  cons¬ 
truction  et  l’entretien  des  aéronats  qui  seront  mis  à  la 
disposition  des  ministres  de  la  Guerre  et  de  la  Marine 
en  cas  de  guerre. 

On  espère  recueillir  des  sommes  importantes. 

Contre  les  auto-ballons 

On  songe  à  se  défendre  contre  les  dirigeables.  L’Etat- 
Major  allemand  vient  en  effet  de  prendre  livraison 
d’une  auto-mitrailleuse  qui  aura  pour  mission  spéciale 
de  les  combattre. 

Cette  automobile  est  cuirassée  et  armée  d’un  canon 


spécial.  Ce  canon,  monté  sur  un  affût,  construit  pour  cet 
usage,  peut  être  pointé  et  tiré  presque  verticalement. 
A  l’intérieur  de  la  tourelle  blindée  sont  aménagées  une 
place  pour  le  conducteur  de  la  voiture,  une  place  pour 
l’officier  commandant  et  deux  places  pour  les  hommes 
chargés  de  la  manœuvre  du  canon. 

La  voiture  peut  emporter  en  outre  une  munition  de 
cent  shrapnels,  sa  vitesse  est  de  60  kilomètres  à  l’heure. 

Le  comte  Zeppelin  ne  croit  pas  à  l’efficacité  du  tir  de 
ce  canon:  «  Au  cours  de  l’action,  dit-il,  les  dirigeables 
ne  resteront  pas  dans  les  régions  basses  et,  s’il  le  faut, 
on  blindera  les  œuvres  vives.  »  Attendons  les  pro¬ 
chaines  expériences,  si  toutefois  elles  ont  lieu. 
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LES  ESSAIS 


La  répartition  du  crédit  de  100,000  francs 

Nous  avons  dit,  dans  notre  dernier  numéro,  que 
la  Chambre  et  le  Sénat  avaient  voté  la  somme  de 
100.000  francs,  à  titre  d’encouragement  à  la  navigation 
aérienne  : 

M.  Louis  Barthou,  ministre  des  Travaux  publics, 
vient  de  constituer,  en  vue  de  la  répartition  de  ce  crédit, 
une  Commission  qui  est  ainsi  composée  : 

MM.  : 

Maurice  Lévy,  membre  de  l’Institut,  président. 

Henri  Deutsch  (de  la  Meurthe),  vice-président. 

D’EstournelIes  de  Constant,  sénateur. 

Léon  Janet,  député. 

Loreau,  président  de  la  Commission  aérienne  mixte. 

Soreau,  président  de  la  Commission  d'aviation  de  l’Aéro- 
Club  de  France,  président  de  la  Société  française  de  Naviga¬ 
tion  aérienne, 

Painlevé,  membre  de  l'Institut,  vice-président  de  la  Ligue 
Nationale  aérienne. 

Léon  Barthou,  président  du  Comité  du  Tourisme  aérien  du 
Touring-Club,  vice-président  de  la  Société  française  de  Navi¬ 
gation  aérienne. 

Blériot,  membre  de  la  Chambre  syndicale  des  Industries 
aéronautiques. 

Lecornu,  ingénieur  en  chef  des  Mines,  ancien  Président  de 
la  Société  française  de  Navigation  aérienne. 

Jouguet,' ingénieur  des  Mines,  déjà  chargé  par  l’administra¬ 
tion  d'une  mission  ayant  trait  à  la  navigation  aérienne,  secré¬ 
taire. 

Cette  Commission  s’est  réunie  il  y  a  quelques  jours. 
Elle  a  décidé,  en  principe,  de  partager  la  subvention 
entre  plusieurs  grandes  Associations  aéronautiques 
qui  en  feront  elles-mêmes  la  répartition  ;  la  décision 
définitive  sera  prise  dans  une  séance  ultérieure. 


Wright  à  Pau 

Wilbur  Wright,  on  le  sait,  est  actuellement  installé 
à  Pau,  avec  son  frère  Orville  et  sa  sœur.  Il  a  tenté  et 
réussi,  depuis  une  dizaine  jours,  plusieurs  sorties  à 
l’aérodrome  du  Pont-Long. 

Le  3  février,  il  a  franchi  environ  6  kilomètres  en 
5  minutes  57  et  dans  un  second  essai  il  a  évolué  pendant 
5  minutes  4,  couvrant  à  peu  près  la  même  distance. 

Les  jours  suivants,  il  a  accompli  quelques  vols  plus 
courts.  Le  5  février,  un  léger  accident  l’a  interrompu  : 
l’appareil  étant  mal  assujetti  sur  le  chariot  du  rail,  au 
départ,  le  gouvernail  arrière  a  touché  le  sol  et  s’est 
brisé.  L’aéroplane  fila  droit  devant  lui  pendant  150  mè¬ 
tres,  à  un  mètre  cinquante  du  sol,  et  se  posa  douce¬ 
ment. 

La  réparation  fut  vite  faite  ;  et  le  6  février,  Wilbur 
Wright  s’éleva  à  30  mètres,  planant  sur  toute  la  lon¬ 
gueur  du  champ  d’aviation,  jusqu’à  la  route  de  Bor¬ 
deaux. 

Le  même  jour,  au  cours  d’un  vol,  qui  a  duré  28  mi¬ 
nutes,  M.  Tissandier  a  fait  ses  essais  de  pilote,  car  on 
sait  que  Wright  forme  des  élèves  au  Pont-Long. 

L’aéroplane  s’est  élevé  à  12  mètres  du  sol,  et  M.  Tis¬ 
sandier  a  appris  le  maniement  des  manettes  et  des 
leviers. 

Le  Vol  plané  à  Berlin 

Le  journal  allemand,  le  Lokal-Anzeiger,  a  organisé 
des  expériences  de  vol  plané  qui  ont  eu  lieu  au  champ 
de  manœuvres  de  Tempelhof. 

C’est  M.  Armand  Zipfel  qui  lit  plusieurs  essais  à 
Lyon,  qui  a  été  chargé  de  ces  expériences.  Elles  ont  eu 
lieu  en  présence  d’une  foule  évaluée  à  60,000  personnes, 
parmi  lesquelles  on  remarquait  le  prince  Henri  de 
Prusse  frère  de  l’Empereur,  le  prince  Eitel-Fritz  et  la 
princesse  Victoria-Louise,  fils  et  fille  de  Guillaume  II. 

L’expérience  ne  fut  d’ailleurs  pas  heureuse  ;  à  un  si¬ 
gnal,  donné  par  un  clairon,  le  grand  oiseau  s’éloigna  à 
une  vitesse  de  30  kilomètres  à  l’heure  pour  disparaître 
presque  aussitôt  dans  le  brouillard.  Il  revenait  bientôt 
à  son  point  de  départ  sans  avoir  pu  quitter  le  sol.  Le 
second  essai  ne  réussit  pas  davantage.  L’appareil  fit 
quelques  sauts  d’un  mètre  de  hauteur  environ,  mais 
parcourut  presque  tout  le  trajet  sur  les  roues.  Il  a  réussi 
à  voler  les  jours  suivants  et  a  atteint  la  hauteur  de  20 
et  même  de  2o  mètres. 

Un  Biplan  à  queue  stabilisatrice 

Le  capitaine  du  génie  Comte  vient  de  faire,  à  Bou¬ 
logne-sur-Mer,  d’intéressantes  expériences  de  vol  plané 
avec  un  aéroplane  biplan  à  queue  stabilisatrice. 

Bien  que  contrarié  par  un  vent  violent,  les  essais  ont 
donné  des  résultats  satisfaisants. 

Un  nouvel  aéroplane  va  être  construit  sous  la  sur¬ 
veillance  d’un  capitaine  et  de  deux  autres  sportsmen 
qui  se  proposent  de  tenter  la  traversée  du  détroit. 


Les  plans  du  Dutilleul 
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Les  Appareils  Nouveaux 


Le  c<  Maurice  Farman  » 

La  Société  Zodiac  vient  de  construire  un  nouveau 
modèle  d’aéroplane ,  le  Maurice  Farman ,  d’après 
les  plans  des  deux  sportsmen  dont  il  porte  le  nom. 
Il  doit  faire  prochainement  ses  essais  à  l’aérodrome 
de  Bue,  où  il  a  été  transporté. 

Voici  les  principales  caractéristiques  de  cet  aéro- 


un  simple  mouvement  de  haut  en  bas  de  la  direction  ; 
par  un  dispositif  spécial,  il  reste  toujours  dans  la  posi¬ 
tion  que  lui  donne  l’aviateur. 

Gouvernail  arrière.  —  Le  gouvernail  vertical  est 
commandé  du  volant  de  direction  par  un  cable  sans  fin, 
qui  se  trouve  dans  la  cellule  arrière. 

Gauchissement.  —  Le  gauchissement  est  obtenu  à 
l’aide  d’un  levier  placé  à  gauche  de  l’aviateur,  qui 
abaisse  ou  élève  la  partie  arrière  des  plans  de  la  cel¬ 
lule  en  sens  contraire  l’un  de  l’autre;  c’est-à-dire  que 
lorsque  la  partie  arrière  droite  de  la  cellule  portante 
s’incline  vers  le  sol,  la  partie  arrière  gauche,  au  con- 


Le  biplan  Maurice  Farman 


plane  :  il  est  du  type  cellulaire  à  deux  plans.  La  lon¬ 
gueur  de  la  cellule  portante  est  de  10  mètres  ;  elle  sup¬ 
porte  au  milieu  un  fuselage  dans  lequel  se  trouve  le 
moteur,  la  commande  du  stabilisateur  avant,  du  gou¬ 
vernail  arrière,  du  gauchissement,  de  la  partie  arrière, 
des  deux  plans  de  la  cellule,  et  le  châssis  supportant 
l’appareil . 

Stabilisateur.  —  Le  stabilisateur  se  compose  d’un 
plan  unique  mobile,  pouvant  s’incliner  à  volonté  par 


traire,  prend  une  position  opposée.  De  même  que  pour 
le  stabilisateur,  le  levier  conserve  automatiquement  la 
position  que  lui  donne  l’aviateur. 

Châssis.  —  Le  châssis  se  compose  d’un  cadre  sup¬ 
portant  deux  roues  d’environ  70  centimètres  avec  pneus 
de  100  m/m.  Les  roues  sont  montées  de  telle  sorte  que 
les  fourches  sur  lesquelles  elles  sont  fixées,  coulissent 
dans  deux  pistons,  dans  lesquels  se  trouvent  des  res¬ 
sorts  amortisseurs. 

N. 
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Moteurs.  —  Deux  moteurs  seront  employés  à  tour  de 
rôle  :  1.  Un  Esnault-Pelterie  de  40  ch.  10  cyl.,  refroidis¬ 
sement  à  ailettes  du  type  bien  connu,  et  pesant  complet 
environ  100  kilogs;  2.  Un  moteur  Renault  8  cyl.  en  V, 
refroidissement  à  ailettes,  pesant  170  kilogs,  et  ayant 
donné  58  ch.  au  frein.  Un  démultiplicateur  spécial  ser¬ 
vant  en  même  temps  de  came,  réduit  de  moitié  la  vi¬ 
tesse  du  moteur  représentant,  pour  l’hélice,  un  nombre 
de  tours  d’environ  800 . 

Hélice.  —  L’hélice  employée  est  à  lattes  de  bois  de 

m.  50  de  diamètres,  tournant  à  huit  cents  tours. 

Cellule  arrière.  —  La  cellule  a  3  mètres  de  longueur 
et  supporte  deux  petites  roues  destinées  à  maintenir 
l’appareil  sur  le  sol  avec  celles  d’avant.  Elle  renferme 
le  gouvernail  vertical. 

Poids.  —  Le  poids  de  l’appareil  complet,  en  ordre  de 
marche,  mais  sans  moteur,  est  de  250  kilogs.  auquel  il 
faut  ajouter  le  poids  du  moteur  employé  et  environ 
50  kilogs  pour  l’hélice,  l’essence,  l’huile  et  les  réservoirs 
employés  pendant  les  essais. 

Un  châssis  mixte,  permettant  le  départ  sur  roues  et 
l’atterrissage  sur  «  skis  »,  sera  appliqué  vers  fin  fé¬ 
vrier. 


Les  Grandes  Épreuves 


LE  CONCOURS  DE  MONACO 

Un  grand  concours  d’aviation  est  ouvert  à  Monaco 
depuis  le  24  janvier,  il  sera  clos  le  24  mars  1909. 

A  l’heure  actuelle,  sont  inscrits  pour  prendre  part  à 
cette  épreuve  : 

Lieutenant  Bourgeat,  monoplan  Antoinette,  moteur 
Antoinette  ; 

M.  Léon  Delagrange,  biplan,  moteur  Chenu  ; 

M.  Pierron,  biplan,  moteur  Antoinette  ; 

M.  René  Dumanest,  monoplan  Antoinette,  moteur 
Antoinette  ; 

M.  Welferinger,  monoplan  Antoinette,  moteur  Antoi¬ 
nette  ; 

M.  Louis  Bréguet,  gyroplane  Bréguet-Richet  2  bis, 
moteur  Gobron  ; 

M.  Louis  Bréguet,  biplan  Bréguet  111,  moteur  Renault  ; 

M.  Louis  Bréguet,  biplan  Bréguet-Gobron,  moteur 
Gobron  ; 


L’aéroplane  Henri  Fournier  n°  1 
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Baron  de  Caters,  biplan  ; 

MM.  Vuitton-Hubert,  hélicoptère,  moteur  Farcot; 

M.  Michel  Clemenceau,  aéroplane  Wright  ; 

M.  le  Comte  de  Lambert,  aéroplane  Wright. 

On  s’attend,  en  outre,  à  d’autres  engagements, 
notamment  celui  de  M.  Moore-Brabazon  et  de  M. 
Henri  Fournier  dont  nous  publions  la  photographie 
ci-contre. 

LA  SEMAINE  DE  REIMS 

A  la  lin  du  mois  d’aoùt  ou  au  commencement  de 
septembre,  doit  avoir  lieu  à  Reims  —  ou  plus  exacte¬ 
ment,  dans  la  plaine  de  Bétheny  —  un  vaste  concours 
d’aviation. 

Les  épreuves  se  diviseront  très  probablement  en 
quatre  parties,  pour  favoriser  autant  les  appareils  à 
grande  surface  et  à  vitesse  moyenne  (biplans)  et  les 
aéroplanes  à  petite  surface  et  à  grande  vitesse  (mono¬ 
plans).  Il  y  aura  donc  un  concours  de  distances,  pour 
lequel  des  départs  seront  donnés  pendant  la  semaine 
d’aviation  chaque  jour  à  heure  fixe,  des  concours  de 
vitesse  sur  dix  kilomètres  et  un  kilomètre,  un  prix  de  la 
hauteur  et  un  prix  spécial  pour  les  appareils  transpor¬ 
tant  un  ou  plusieurs  voyageurs . 

11  y  aura  150.000  francs  de  prix. 


L’Aéroplane  Delagrange 
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Société  Française  de  Navigation  aérienne 


Procès-verbal 

de  l’assemblée  générale  ordinaire  du  2 5  janvier  igofj 

La  séance  est  ouverte  à  9  heures  du  soir,  sous  la  pré¬ 
sidence  de  M.  A.  Berget,  président  de  la  Société. 

Le  Bureau  est  aussitôt  formé  comme  suit  : 

MM.  Berget,  président:  Capazza,  vice-président; 
Paul  Delaporte,  secrétaire  général;  Cassé,  trésorier; 
Mayaudon,  secrétaire. 


M.  le  président  constate,  d’après  la  liste  de  présence, 
que  l’assemblée  est  valablement  constituée.  La 
parole  est  donnée  à  M.  le  trésorier  pour  la  présenta¬ 
tion  des  comptes  de  recettes  et  dépenses. 

La  parole  est  ensuite  donnée  à  M.  le  secrétaire  géné¬ 
ral  pour  la  lecture  du  rapport  du  Conseil  d’administra-' 
tion  sur  la  situation  morale  et  financière  de  la  Société . 

Rapport  du  Conseil  d’administration 

Messieurs, 

Conformément  à  nos  Statuts,  nous  venons  vous  ren¬ 
dre  compte  des  résultats  de  l’année  sociale  écoulée. 

L’année  1908  a  vu  la  réalisation  de  la  Navigation 
aérienne  par  le  plus  lourd  que  l’air  :  c’était  là  le  prin¬ 
cipal  objet  de  nos  travaux,  le  but  des  efforts  tenaces  de 
notre  Société  depuis  un  demi-siècle. 

Le  temps  n’est  plus  où  les  précurseurs,  qu’elle  s’ho¬ 
norait  d’avoir  comptés  parmi  elle,  étaient  en  butte  aux 
sarcasmes  de  quelques-uns,  ou,  ce  qui  est  pire,  travail¬ 
laient  au  milieu  de  l’indifférence  générale.  Au  souille 
de  l’hélice  qu’anime  le  moteur  léger,  le  ballon  a  pu 
pénétrer  à  sa  guise  dans  l’océan  aérien,  puis  des  ailes 
ont  poussé  à  l’homme,  ailes  géantes  et  immobiles 
comme  celles  des  grands  voiliers. 

En  même  temps  qu’elle  nous  apportait  des  ailes, 
l’année  1908  fixait  définitivement  l’attention  du  monde 
sur  la  Navigation  aérienne  :  des  groupements  s’organi¬ 
saient,  des  Mécènes  naissaient  de  tous  côtés,  des  prix 
se  créaient  et  se  gagnaient  dans  des  délais  plus  courts 
que  ceux  mêmes  qu’avaient  prévus  donateurs  et  con¬ 
currents. 

C’est  ainsi  que  les  dirigeables  ont  réussi  des  raids  de 
plusieurs  centaines  de  kilomètres,  avec  une  tenue  et 
une  régularité  parfaites.  C’est  ainsi  que  les  aéroplanes 
qui  n’avaient  guère  effectué  que  des  bonds  l’année  pré¬ 
cédente,  non  seulement  allèrent  de  ville  à  ville,  selon 
l’heureuse  expression  de  notre  collègue  et  vice-prési¬ 
dent,  M.  le  capitaine  Ferber,  mais  encore  s’élevèrent  à 
plus  de  100  mètres.  L’unité  pratique  de  durée  était  la 
seconde  avant  1908  :  le  13  janvier,  elle  devint  la  minute 
avec  Henri  Farman,  puis  l’heure  avec  Wilbur  Wright. 

De  toutes  parts,  mais  surtout  en  France,  berceau  de 
la  Navigation  aérienne,  l’enthousiasme  fit  éclore  de 
nombreux  groupements  scientifiques,  sportifs,  voire 
même  industriels  et  spéculatifs  :  notre  Société  peut 
constater  avec  un  légitime  orgueil  que  ces  groupe¬ 
ments  émanent  d’elle-même. 

Les  sports  et  les  opérations  spéculatives  lui  étant 
interdits  de  par  sa  reconnaissance  d’Utilité  Publique, 
elle  resta  essentiellement  une  Société  savante,  mais  vit 
avec  plaisir  se  constituer  à  côté  d’elle  toutes  ces  sœurs 
cadettes;  aussi  les  assure-t-elle  de  son  concours  dans 
tout  ce  qui  pourra  être  un  encouragement  à  l’œuvre 
qu’elle  a  commencée,  et  elle  leur  adresse  ses  plus  sin¬ 
cères  souhaits  de  bienvenue. 

L’année  dernière,  Messieurs,  des  raisons  budgétaires 
et  des  difficultés  matérielles  ont  fait  suspendre  la  publi¬ 
cation  de  notre  Bulletin  si  apprécié,  l" Aéronaute,  qui 
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était  notre  organe  officiel  et  qui  fut,  pendant  nombre 
d’années,  l’unique  encyclopédie  aéronautique  née,  dans 
un  moment  d’enthousiasme,  du  rêve  de  nos  fondateurs, 
rêve  devenu  aujourd’hui  une  réalité. 

Ce  fut  avec  une  peine  très  réelle  que  nous,  dûmes 
nous  résigner  à  suspendre  notre  vieille  publication. 
Nous  avons  la  grande  joie  de  vous  dire  que  nous  la 
reprenons,  élargie  et  rajeunie  :  L’ Aeronaute,  disposant 
aujourd'hui  d’une  forte  organisation,  va  continuer  son 
œuvre  scientifique,  en  même  temps  qu’il  inaugure  une 
œuvre  de  vulgarisation. 

Le  moment  est  peut-être  venu  d’envisager  la  réalisa¬ 
tion  de  quelques  projets  maintes  fois  formulés  que, 
jusqu’à  ce  jour,  il  n’avait  pas  été  possible  de  faire 
aboutir  : 

Une  permanence,  avec  organisation  de  nos  services, 
est  devenue  plus  que  jamais  désirable. 

Notre  Bibliothèque  et  nos  Archives  doivent  être  ins¬ 
tallées  de  manière  à  être  plus  facilement  consultées. 

C’est  d’ailleurs  un  programme  général  dont  l’examen 
va  incomber  à  votre  nouveau  Conseil  d  Administration. 
Il  convient  que  vous  lui  facilitiez  les  moyens  de  le 
remplir,  et  nous  vous  demandons,  au  lieu  de  fixer  le 
budget  pour  1909  d’une  façon  irréductible,  de  donner  à 
votre  futur  Conseil  assez  de  latitude  pour  qu’il  puisse 
mener  à  bonne  fin  la  tâche  qui  lui  incombe. 

Vous  allez  avoir  à  procéder  aux  élections  de  votre 
Conseil  d’administration  pour  1909. 

Auparavant  les  résolutions  qui  suivent,  sont  soumises 
à  votre  approbation. 

Première  résolution 

L’assemblée  générale  de  la  Société  Française  de  Na¬ 
vigation  Aérienne,  réunie  le  25  janvier  1909,  approuve 
les  comptes  de  l’exercice  1908  tels  qu’ils  lui  sont  pré¬ 
sentés  et  qu’ils  ont  été  arrêtés  par  le  Trésorier  et  par  le 
Secrétaire  général. 

Cette  résolution,  mise  aux  voix,  est  adoptée  à  l’una 

nimité .  ... 

Deuxième  résolution 

L’assemblée  générale  donne  quitus  de  leur  gestion 
aux  membres  sortants  du  Conseil  d’administration. 

Cette  résolution,  mise  aux  voix,  est  adoptée  à  l’una¬ 
nimité. 

Troisième  résolution 

L’assemblée  générale  donne  tous  pouvoirs  au  nou¬ 
veau  Conseil  d’ Administration  pour  l’emploi,  au  cours 
du  nouvel  exercice,  des  fonds  disponibles  de  la  Société, 
étant  bien  entendu  que  l'affectation  des  fonds  de  ré¬ 
serve,  en  tout  ou  partie,  ne  pourra  avoir  lieu  qu’après 
approbation  ou  ratification  par  les  assemblées  généra¬ 
les  ultérieures. 

Cette  résolution,  mise  aux  voix,  est  adoptée  à  l’una¬ 
nimité. 

Quatrième  résolution 

L’assemblée  générale  approuve,  quant  à  sa  durée,  le 


contrat  d’affermage  du  journal  Y  Aéronaute  passé  avec 
la  Société  de  Publications  Aéronautiques. 

Cette  résolution,  mise  aux  voix  ,  est  adoptée  à  l’una¬ 
nimité. 

Puis  il  est  procédé  au  vote  en  vue  du  renouvellement 
du  Conseil  d’administration. 

Après  le  vote,  le  Président  déclare  que  les  candidats, 
dont  les  noms  suivent,  ont  obtenu  le  plus  grand  nombre 
de  voix  et,  par  conséquent,  déclare  élus  à  la  majorité  : 

Président:  M.  Rodolphe  Soreau. 

Vice-Présidents:  MM.  Léon  Barthou;  Louis  Blériot; 
Robert  Esnault  Pelterie  ;  Louis  Capazza. 

Secrétaire  général  :  M.  Paul  Delaporte. 

Secrétaires  :  MM.  Lucien  Chauvière;  Jules  Mayaudon; 
Raymond  de  Gaston  ;  Louis  Roger. 

Trésorier  :  M.  Emile  Cassé. 

Archiviste  :  M.  Jacques  Léauté. 

M.  le  Président  met  ensuite  aux  voix  la  cinquième 
résolution  suivante  : 

Cinquième  résolution 

M.  R.  Soreau,  président;  M.  Paul  Delaporte,  secré¬ 
taire  général,  et  M.  E.  Cassé,  trésorier,  auront  conjoin¬ 
tement  la  signature  pour  déposer  et  retirer  dans  les 
Banques,  notamment  au  Crédit  Lyonnais  de  Paris,  les 
fonds  ou  les  titres  de  la  Société,  et  acheter  ou  vendre 
des  titres  pour  le  compte  de  la  Société. 

Cette  résolution,  mise  aux  voix,  est  adoptée  à  l’una¬ 
nimité. 

Rien  n’étant  plus  à  l’ordre  du  jour,  le  présent  procès- 
verbal  a  été  immédiatement  rédigé  et  signé  par  le  Pré¬ 
sident  de  l’assemblée,  le  Secrétaire  général  et  le  Secré¬ 
taire  de  séance. 

La  séance  est  levée  à  11  heures  1/2. 

Le  Secrétaire  général, 
Paul  Delaporte. 


SOMMAIRES  : 

Revue  Aérienne.  —  E-  MOUSSET.  Appareil  Wright  (suite). 

—  Nos  autographes.  —  L.  PERISSE-  Les  moteurs  d’Aviation.  — 
CORNU.  Hélicoplane  et  hélicoptère.  —  DESNONS.  Dirigeables 

et  Aéroplanes.  —  Concours  sur  l’avenir  de  l’Aviation.  -- 
Nouvelles.—  Potins.—  Petils  Inventeurs  et  Grandes  Inventions 

—  WAGUNNA.  De  la  garantie  des  inventions.  —  WEISMANN  et 
MARX.  Liste  des  brevets  d’inventions.  —  Bibliographie. 


Revue  de  V Aviation.  —  EMILE-HENRY  ARRAULT.  —  Chronique. 

JACQUES  LORISSON.  L’Angleterre  peut-elle  être  envahie? 

PIERRE  POIRIER.  Le  Meeting  de  Monaco.  —  Sur  la  Giration  des 
aéroplanes.  —  Comment  disputer  les  épreuves  de  1909.  —  Com¬ 
ment  on  disputera  les  records  en  1909.  —  lnflnence  des  courants 
tangentiels. 

EMILE-HENRY  ARRAULT.  Wilbur  Wright  détient  les  records  du 
monde.  —  Comparaison  entre  les  appareils  Wright  et  Voisin.  — 
Echos.  —  Rapport  à  l’Académie  des  sciences.  —  La  réglementa¬ 
tion  de  l’air7 —  Aviation  du  mois.  —  Les  tendances  actuelles 
,  dans  l’aéroplane. 

L’Aviation  au  jour  le  jour. 

\  Les  Dirigeables. 

Les  Théâtres. 


Paria,  Imprimerie  Guérin,  Derenne,  Lluis  et  G18,  ",  Uue  Rochechouai  G 


Le  Gérant  :  G.  BAUR. 
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La  SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 

a  eu  pour  Présidents  : 


1872.  M.  Crocé-Spinelli. 

1873.  M.  Janssen,  de  l’Institut. 

1874.  M.  Hervé  Mangon,  de  l’Institut,  ministre  des  Travaux 

Publics. 

1875.  Le  professeur  Paul  Bert,  de  l'Institut,  ministre  des 

Travaux  Publics. 

1876.  M.  le  colonel  Laussedat,  de  l’Institut,  directeur  du 

Conservatoire  des  Arts  et  Métiers. 

1877.  Le  vicomte  de  Ponton  d’Amécourt. 

187  8.  M.  Hureau  de  Villeneuve. 

1879.  M.  le  sénateur  Rompont. 

1880.  M.  le  colonel  Ch.  Renard. 

1881.  M.  Gaston  Tissandier. 

S 

1882.  M.  David  Napoli,  ingénieur,  chef  du  laboratoire  des 

essais  des  Chemins  de  fer  de  l’Est. 

1883.  Le  général  Perrier,  de  l’Institut. 

1884.  Le  professeur  Marey,  de  l’Institut,  professeur  au 

Collège  de  France. 

1885.  M.  Jamin,  secrétaire  perpétuel  de  l’Académie  des 

Sciences. 

1886.  M.  Berthelot,  sénateur,  membre  de  l’Institut,  ancien 

ministre  de  l’Instruction  Publique. 

1887.  M.  Marcel  Deprez,  de  l’Institut. 

1888.  M.  Eugène  Rigaut. 


1889.  M.  E.  Fremy,  de  l’Institut. 

1390.  M.  Yves  Guyot,  député,  ancien  ministre  des  Travaux 
Publics. 

1891.  M.  P.  Touche,  lieutenant-colonel  d’artillerie  territo¬ 

riale. 

1892.  M.  Arson,  chef  des  usines  de  la  Compagnie  Parisienne 

du  Gaz. 

1893.  M.  Spuller,  sénateur,  ancien  ministre  de  l'Instruction 

Publique. 

1894.  M.  Alfred  Cornu,  de  l’Institut. 

1893.  M.  le  général  de  division  Parmentier. 

1896.  M.  Paul  Decauville,  sénateur. 

1897.  M.  Radeau,  membre  de  l’Institut. 

1898-1899.  M.  W.  de  Fonvielle. 

1900.  M.  Janssen,  membre  de  l’Institut. 

1901.  M.  le  prince  Roland  Bonaparte. 

1902.  M.  Armengaud  jeune. 

1903.  M.  Regnard. 

1904.  M.  Bordé. 

1905.  M.  Jacques  Balsan. 

1900.  M.  Lecornu,  ingénieur  en  chef  des  Mines,  professeur 
à  l’Ecole  Polytechnique. 

1907.  M.  Armengaud  jeune. 

1908.  M.  Berget,  professeur  à  la  Sorbonne. 
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Il  paraît,  en  outre , 

le  1er  de  chaque  mois ,  un  Supplément  qui  est  adressé  aux  abonnés  et  que  les  acheteurs 
au  numéro,  qui  en  FONT  LA  DEMANDE,  reçoivent  à  titre  gratuit. 
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ABONNEZ-VOUS 

Ce  Supplément,  sur  huit  pages,  est  adressé 
encore  une  fois  gratuitement  à  toutes  les  per¬ 
sonnes  qui  ont  déjà  reçu  notre  édition  de  quin¬ 
zaine,  sur  24  ou  32  pages,  avec  i5  à  20  illus¬ 
trations. 

Beaucoup  de  nos  lecteurs  sont  devenus  nos 
abonnés.  Leur  grand  nombre  récompense  les  sa¬ 
crifices  que  nous  impose  notre  propagande. 

Nous  faisons  un  nouvel  appel  à  toutes  les  per¬ 
sonnes  qui  recevront  le  présent  Supplément. 
Abonnez-vous  !  encouragez  dans  la  mesure  de 
vos  j  or  ces  le  travail  que,  sous  les  auspices  de  la 
Société  française  de  Navigation  aérienne,  une 
phalange  d'écrivains  convaincus  tente  pour  pro¬ 
pager  le  plus  possible  les  notions  d'une  industrie 
essentiellement  française,  d'une  invention  appelée 
à  révolutionner  les  conditions  d’existence  de  l’hu¬ 
manité. 

Abonnez-vous  !  lecteur,  venez  à  nous,  secondez 
nos  efforts.  Plus  nous  serons  nombreux ,  plus  nous 
accélérerons  le  mouvement  de  progrès  qui  mène 
visiblement  à  la  victoire  les  partisans  résolus  de  la 
nav iga l ion  a é r i e n n e . 

L’ AÉRONAUTE. 


Du  mouvement  d’affaires 

qui  se  développe  autour  de  la 

locomotion  aérienne 


Dans  notre  supplément  du  1er  février,  nous  avons 
examiné  la  situation  de  l'aéronautique  au  point  de 
vue  des  capitaux  engagés  dans  cette  industrie  nou¬ 
velle  et  nous  avons  abouti  à  cette  conclusion  en¬ 
courageante  qu'ils  se  chiffraient  par  de  nombreux 
millions.  Nous  disions  aussi  que  la  meilleure  preuve 
qu'on  pouvait  donner  du  développement  *  futur 
de  T  aéronautique  était  justement  la  quantité  et 
la  qualité  de  ces  capitaux.  «  Point  d'argent,  point  de 
suisse»,  dit  un  proverbe.  Point  d'argent,  point  d’in¬ 
dustrie,  peut-on  dire,  surtout  à  notre  époque  où  les 
études  coûtent  d’autant  plus  cher  qu'on  est  obligé  de 
marcher  à  une  allure  plus  rapide  ;  car  si  notre 
siècle  est  celui  du  machinisme,  il  est  plus  encore 
celurde  la  vitesse. 

Nous  voudrions  aujourd'hui  indiquer  brièvement 
comment  et  sur  quelles  inventions  se  sont  portés  ees 
capitaux  consacrés  à  l’aviation.  Nous  pourrons 
ainsi  nous  rendre  compte  des  progrès  en  voie  de 
réalisation  et  peut-être  même  prévoir  ceux  qui  se 
feront  dans  un  avenir  très  rapproché. 

Il  est  évident  qu'en  matière  d’aviation,  les  perfec¬ 
tionnements  à  apporter  aux  appareils  et  les  inven¬ 
tions  nouvelles  peuvent  varier,  pour  ainsi  dire,  à 
l'infini.  Néanmoins,  il  est  possible  de  les  diviser, 
d'après  les  organes  sur  lesquels  ils  portent,  en  trois 
parties  principales  : 

1°  Le  moteur;  2°  l’appareil  de  sustentation  ;  3°  l'ap¬ 
pareil  de  démarrage  et  d'atterrissage. 

Le  moteur 

Dès  que  l'aviation  se  fût  affirmée  victorieusement, 
le  monde  industriel  sentit  tout  l'intérêt  que  présen¬ 
tait  un  semblable  mouvement.  Les  inventeurs  et  les 
constructeurs  les  plus  en  vue  entrèrent  immédiatc- 
diatement  en  lice  ;  leurs  efforts  ne  furent  pas  infruc¬ 
tueux,  puisque  déjà  ils  ont  réalisé  de  véritables  pro¬ 
diges  de  mécanique  et  de  hardiesse  profession¬ 
nelle. 

Jetons  un  coup  d'œil  sur  les  résultats  obtenus. 

Chez  les  constructeurs  de  moteurs  d'aviation,  une 
forte  tendance  s'est  manifestée  vers  la  réduction,  du 
poids  et  de  l'encombrement.  Il  n'entre  pas  dans  le 
domaine  de  cette  brève  étude  d'indiquer  les  avan- 
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tagcs  ou  les  inconvénients  des  dispositifs  actuelle¬ 
ment  adoptés.  Nous  nous  bornerons  à  une  courte 
énumération,  comprenant  les  moteurs  déjà  cons¬ 
truits  et  ceux  étudiés  actuellement  dans  les  princi¬ 
pales  maisons. 

Gobron  cherche  le  maximum  de  puissance  massi¬ 
que  et  d'équilibre  en  disposant  4  cylindres  en  X  avec 
deux  pistons  à  chaque  cylindre. 

Le  moteur  Antoinette  est  en  acier,  cylindres  et 
clapets  pris  dans  la  masse,  ce  qui  est  un  véritable 
tour  de  force  au  point  de  vue  métallurgique. 

Le  llep  est  disposé  en  éventail  et  permet,  entre 
autres  avantages,  d'assurer  efficacement  le  graissage 
très  difficile  avec  les  moteurs  en  étoile. 

La  maison  Clément  a  mis  à  l'essai  le  moteur  Cleraret 

O 

dont  le  principe  oll’re  quelque  similitude  avec  leRep. 

Bariquand  et  Marre  ont  construit,  pour  l'appareil 
Wright,  un  moteur  de  forme  courante,  mais  dont  les 
détails  ont  été  particulièrement  soignés,  surtout  en 
ce  qui  concerne  le  travail  des  pièces  de  fatigue  et  le 
graissage. 

Renault  frères  ont  étudié  et  réalisé  un  moteur  léger 
d’aviation  dont  les  essais  de  durée  ont  été  des  plus 
concluants. 

Les  aero-moteurs  en  étoile  Ambroise  Farcot  sont 
arrivés  au  record  de  la  puissance  massique  ;  ce  cons¬ 
tructeur  a  pu,  en  effet,  abaisser  à  9o  kilog.  le  poids 
d'un  moteur  de  100  IIP. 

Citons  encore  les  moteurs  Aster.  Buehet,  Anzani, 
Dutheil  et  Chalmers,  Pipe,  spécialement  construits 
pour  les  appareils  d’aviation. 

Chacune  de  ces  maisons  perfectionne  constam¬ 
ment  ses  modèles.  D'autres  constructeurs  n'ont  pas 
encore  établi  de  type  définitif,  mais  étudient  la 
question  de  très  près. 

Tous  ces  moteurs  sont  basés  sur  les  principes  du 
moteur  à  explosion  d’automobile  et  participent,  de 
ce  fait,  à  ses  avantages  et  à  ses  inconvénients.  Cer¬ 
tains  inventeurs  s'ell'orcentde  trouver  un  moteur  d’un 
type  tout  à  fait  nouveau  :  de  divers  côtés,  on  signale 
des  études  dans  ce  sens  et  il  est  à  croire  qu’elles 
aboutiront  dans  un  délai  relativement  rapproché. 
On  peut  citer  par  exemple  le  moteur  dont  la  Société 
d' Aéro-Locomotion  fait  établir  les  plans  actuelle¬ 
ment  et  dont  les  principes  sont  entièrement  ori¬ 
ginaux.  Cette  Société  espère  obtenir  un  moteur 
léger  pouvant  donner  au  démarrage  un  «  coup  de 
collier  »  ayant  la  souplesse  du  moteur  à  vapeur, 
c’est-à-dire  pouvant  passer  d’un  tour  à  sa  vitesse 
moxima  et  vice  versa.  Ce  moteur  serait  construit 
po  r  le  compte  de  la  Société  dans  les  ateliers  des 
Moteurs  Otto. 


Les  ateliers  de  construction. 

Les  constructeurs  d’appareils  de  locomotion 
aérienne  ont  naturellement  profité  du  mouvement 
actuel  pour  approprier  leur  fabrication  aux  idées  du 
jour. 

Nous  citerons  entre  autres  : 

Les  ateliers  Lebaudy  d'où  sont  sortis  les  dirigea¬ 
bles  militaires  employés  actuellement  par  le  Gouver¬ 
nement  français  et  auxquels  l’Etat  Russe  vient  de 
transmettre  une  commande. 

Mallet,  devenu  Société  Zodiac,  constructeur  des 
dirigeables  Deutsch. 

Lachambre,  constructeur  des  ballons  Andrée  et 
Santos-Dumont. 

Godard,  fournisseur  des  parcs  aérostatiques  mili¬ 
taires. 

Astra,  Anciens  Etablissements  Surcouf,  où  furent 
construites  les  parties  aérostatiques  du  premier 
Lebaudy  et  du  Bayard-Clément. 

Tous  ces  établissements,  bien  outillés  et  dirigés 
avec  compétence,  se  sont  spécialisés  dans  les  diri¬ 
geables  et  ont  pu,  après  d  actives  recherches,  établir 
les  remarquables  aéronats  dont  se  compose  la  flot¬ 
tille  aérienne  française. 

Dans  le  domaine  de  l'aviation,  une  foule  de  cons¬ 
tructeurs  se  sont  révélés,  désireux  de  prendre  part 
au  mouvement. 

Les  frères  Voisin,  fidèles  au  biplan  avec  queue 
cellulaire  stabilisatrice  et  gouvernail  de  profondeur 
à  l’avant,  ont  construit  des  aéroplanes  pour  beau¬ 
coup  d’aviateurs  parmi  lesquels  Delagrange,  bar¬ 
man,  Zipfel,  Moore-Brabazon,  Goupy,  Henry 
Fournier. 

Les  ateliers  Esnault-Pelterie  ont  la  spécialité  des 
monoplans  à  une  paire  d'ailes,  gaueliissables  au 
moyen  de  haubans  sous-tendeurs.  Ce  sont  les  aéro¬ 
planes  REP.  Leur  surface  arrière  portante  fait 
office  de  gouvernail  de  profondeur.  L'empennage 
stabilisateur  est  double,  dorsal  et  ventral,  et  agit 
sur  l'équilibre  du  corps  fuselé. 

M.  Robert  Esnault-Pelterie  construit  lui-même 
toutes  les  parties  de  ses  appareils,  moteur  compris, 
il  perfectionne  sans  cesse  les  détails  de  sa  construc¬ 
tion.  Ses  ateliers  sont  parmi  les  plus  réputés. 

L'activité  avec  laquelle  M.  Blériot  étudie  et 
expérimente  ses  appareils,  prouve  assez  que 
l'éminent  ingénieur  désire  prendre  une  large  place 
dans  l'industrie  naissante.  Ses  monoplans  ont  à  leur 
actif  de  remarquables  performances.  M.  Blériot- 
opère  le  gauchissement  au  moyen  d  ailerons  manœu¬ 
vrables  par  des  haubans,  mais  distincts  des  aiies  de 
son  appareil. 
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Aux  ateliers  Antoinette,  M.  Le  va  vasseur  a  établi 
des  types  d'appareils  monoplans  dont  les  premiers 
succès  ont  tenté  beaucoup  d'aviateurs.  L  ossature, 

bois  et  métal, est  remarquablement  étudiée, le  gauchis¬ 
sement  s'obtient  par  des  ailerons  situés  àl  extrémité 
et  à  l'arrière  des  plans  sustentateurs.  Un  empennage 


vertical,  un  gouvernail  de  direction  et  un  gouver¬ 
nail  de  profondeur  à  l'arrière  complètent  ces  ap¬ 
pareils. 

Les  ateliers  de  Pischof  et  Koechlin  ont  construit 
un  assez  grand  nombre  d'appareils  pour  les  inven¬ 
teurs  ;  nous  citerons  notamment  le  biplan  Lejeune 
et  les  appareils  de  Pischof. 

Le  constructeur  Maurice  Mallet  vient  d  établir 
pour  Maurice  Farman  un  biplan  d'un  modèle 
très  étudié  ;  on  se  rend  compte  qu'on  y  a  appliqué 
tous  les  perfectionnements  que  1  observation  ou 
la  critique  des  autres  appareils  a  permis  de  réaliser. 
On  y  a  ajouté  notamment  le  système  de  gauchisse¬ 


ment  des  appareils  Wright. 

Le  montage  de  l'aéroplane  Tatin  a  été  réalisé  dans 
les  ateliers  Clément.  Cet  appareil  dont  la  partie 
aérostatique  est  due  au  très  distingué  constructeur 
d  hélices  intégrales  L.  Chauvière,  est  un  monoplan 
que  l'on  verra  prochainement  évoluer. 


Organes  de  sustentation 

C’est  surtout  dans  cette  branche  que  l'on  peut  dire 
que  surgissent  chaque  jour  et  de  tous  côtés  des  in¬ 
venteurs. 

Décrire  les  aéroplanes  en  projet  ou  en  construc¬ 
tion,  est  une  tâche  qui  ne  nous  est  pas  seulement 
interdite  par  la  place  restreinte  dont  nous  disposons  ; 
elle  serait,  en  effet  —  on  peut  le  dire  sans  excessive 
témérité —  au-dessus  des  forces  humaines,  même  si 
aucun  obstacle  matériel  ne  s'opposait  à  son  accom¬ 
plissement. 

Nous  ne  citerons  donc  que  quelques  appareils  qui 
nous  paraissent  plus  particulièrement  dignes  d’être 
notés,  soit  qu'ils  aient  été  déjà  construits,  soit  qu'ils 
se  trouvent  à  l'état  d'étude  avancée,  soit  enfin  que  de 
récents  brevets  aient  été  pris  à  leur  sujet. 

On  connait  les  dispositifs  de  sustentation  des  appa¬ 
reils  Wright,  Voisin,  Farman,  Delagrangc,  Maurice 
Farman.  Les  uns,  comme  le  Wright  et  le  Maurice 
Farman,  sont  à  dispositif  de  gauchissement.  Les 
autres  sont  du  type  cellulaire  à  ailes  fixes. 

Les  monoplans  Blériot,  Esnault-Pclterie  n'ont  pas 
un  gauchissement  proprement  dit  ;  mais  F  extrémité 
de  leurs  ailes  peut  prendre  certaines  positions  qui 
allèctent  la  sustentation. 


On  pourrait  citer  de  nombreux  dispositifs  extrê¬ 
mement  intéressants,  tendant  à  modifier  la  forme 
des  ailes,  ou  à  leur  donner  un  gauchissement 
spécial,  ou  enfin  à  modifier  les  gouvernails  de  direc¬ 
tion  et  de  profondeur.  Parmi  ces  nouvelles  inventions, 
dont  la  plupart,  d'ailleurs,  ne  sont  pas  encore  suffi¬ 
samment  au  point,  il  en  est  évidemment  de  très 
sérieuses,  qui  méritent  d  être  examinées  attentive¬ 
ment  et  qui  pourront  permettre,  dans  un  avenir 
plus  ou  moins  rapproché,  de  construire  des  appa¬ 
reils  d’un  type  tout  nouveau,  se  distinguant  nette¬ 
ment  des  appareils  connus. 

Plusieurs  inventeurs  s'occupent  actuellement  de 
simplifier  le  plus  possible  la  commande  des  appa¬ 
reils,  en  réunissant,  par  exemple,  dans  une  même 
manœuvre,  les  gouvernails  de  profondeur  et  de  di¬ 
rection,  en  donnant,  par  une  même  commande,  la 
stabilisation  latérale  et  longitudinale. 

Parmi  les  brevets  récemment  pris  à  ce  sujet,  on 
peut  citer  celui  de  la  Société  d' Aéro-locomotion,  qui 
a  fait  breveter  le  type  très  étudié  d’un  dispositif  per¬ 
mettant  de  réunir  en  un  seul  organe,  —  une  aile 
mobile —  les  gouvernails  de  direction  et  de  profon¬ 
deur  et  la  stabilisation  de  l'appareil.  Le  tout  est  ma¬ 
nœuvrable  par  une  seule  et  unique  commande. 

Que  d’autres  appareils,  construits  ou  actuellement 
en  construction,  on  pourrait  citer,  qui,  tout  en  étant 
imparfaits,  peuvent  néanmoins  servir  de  base  à  des 
essais  et  donner  lieu  à  des  perfectionnements  d'où 
sortira  l’aéroplane  de  l’avenir,  facile  à  manœuvrer 
et  à  conduire  et  présentant  toute  sécurité  ! 

Dispositif  de  démarrage 

On  sait,  et  nous  l’avons  longuement  expliqué 
dans  Y Aéronaute  du  15  février,  que  les  appareils 
Wright,  Voisin,  Blériot,  Esnault-Pelterie,  Antoi¬ 
nette,  qui,  jusqu’à  maintenant,  sont  ceux  qui  dé¬ 
tiennent  tous  les  records  et  qui  ont  donné  les  meil¬ 
leures  preuves  de  leurs  aptitudes,  ont  tous  un  grave 
inconvénient  qui  est  celui  du  démarrage. 

L’appareil  Wright  ne  peut  s’envoler  qu  après 
un  parcours  de  30  ou  40  mètres  sur  un  rail  qu’il  ne 
peut  évidemment  emporter  avec  lui  :  il  est  mis  ainsi 
dans  l’impossibilité  de  s’élever  d’un  point  quel¬ 
conque,  dans  le  cas  où  il  serait  obligé  d’atterrir  loin 
de  son  champ  d’expériences  ou  loin  d’un  endroit 
préalablement  muni  d’un  rail  et  d'un  pylône  de  lan¬ 
cement. 

Les  autres  appareils  peuvent  s’élever  de  terre  par 
leurs  propres  moyens  ;  mais  ils  doivent  parcourir 
100  et  quelquefois  200  mètres  sur  une  surface  plane, 
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pour  atteindre  la  vitesse  tic  oO  kilomètres  à  l’heure 
qui  est  nécessaire  à  leur  envolée. 

Cet  inconvénient  est  si  grave  que  bien  des  gens 
estiment  que  l’aviation  n’entrera  dans  une  ère  vrai¬ 
ment  pratique  que  le  jour  où  un  appareil  pourra 
partir  d  un  point  quelconque,  c’est-à-dire  s  enlever 
sur  un  espace  de  quelques  mètres  et  quelle  que 
soit  la  nature  du  terrain. 

Certes,  le  problème  n  est  pas  facile  à  résoudre,  et 
cela  pour  des  raisons  multiples  parmi  lesquelles 
interviennent  le  manque  de  souplesse  du  moteur 
a  explosion  qui  ne  peut  pas  donner  ce  qu’on  appelle 
«un  coup  de  collier»  au  démarrage,  la  difficulté 
d’atteindre  en  10  ou  15  mètres  une  vitesse  de  50  kilo¬ 
mètres  à  l’heure,  et  enfin  l'impossibilité  de  trouver 
des  surfaces  planes  de  2  ou  500  mètres  de  longueur, 
que  les  dimensions  et  l'encombrement  des  appareils 
rend  en  t  nécessaires . 

Nombreux  sont  les  inventeurs  qui  ont  cherché  et 
qui  cherchent  à  résoudre  cette  question.  Il  est  hors 
de  doute  qu  elle  sera  prochainement  résolue,  peut- 
être  même  1  est-elle  déjà.  Il  est  probable  que  l'appa¬ 
reil  idéal  devra  pouvoir  emmagasiner  une  certaine 
(orce  qui,  déclanchée  brusquement,  pourra  lui 
donner  immédiatement  une  grande  vitesse. 

Ici  encore,  la  Société  d’ Aéro-Locomotion  a  pris 
tout  dernièrement  un  brevet  qui  semble  tout  à 
fait  intéressant  :  son  dispositif  est  calculé  de  telle 
façon  qu  il  pourra  être  adapté  sur  un  appareil  quel¬ 
conque  sans  augmentation  spéciale  de  poids.  Cet 
appareil  paraît  si  remarquable  que  nous  comptons 
en  donner,  dans  Y  Aéronaute  du  15  mars,  une  des¬ 
cription  détaillée,  avec  plans  et  figures. 

'  * 

*  # 

Comme  on  a  pu  s'en  rendre  compte,  nous  n’avons 
pas  eu  la  prétention,  dans  cette  étude  succincte,  de 
citer  tous  les  constructeurs  ou  inventeurs  qui  cher¬ 
chent  à  prendre,  dans  la  nouvelle  industrie,  une 
place  importante  ;  leur  nombre  est  trop  considé¬ 
rable.  Tant  d  industries  diverses  se  rattachent  en 
effet  à  la  construction  des  aéroplanes  et  des  diri¬ 


geables  que  leur  liste  complète  serait  fort  longue:  y 
sont  intéressés  les  maisons  qui  produisent  des 
tissus  caoutchoutés  pour  enveloppes  de  ballons, 
ou  des  toiles  formant  les  ailes  des  aéroplanes  ;  les 
ateliers  qui  fabriquent  les  bois  profilés,  les  bols 
courbés,  les  bois  entrecroisés,  les  bois  entoilés  qui 
donnent  de  merveilleux  résultats,  tant  au  point  de 
vue  de  la  légèreté  que  de  la  résistance  ;  les  moteurs 
d'aviation  et  leurs  accessoires,  les  ailes  de  tous 
genres  et  de  tous  modèles,  les  hélices  à  branches 
rigides  ou  souples,  dont  les  derniers  modèles  ont 
donné  des  résultats  surprenants.  Ajoutons-y  tous 
les  fabricants  d'appareils  de  précision,  et  enfin,  les 
ateliers  de  montage  et  de  constructions  méca¬ 
niques  en  général. 

L  énumération  —  pour  incomplète  qu'elle  soit  — 
est  suggestive.  Elle  permet  de  saisir  l'intensité  de 
1  activité  industrielle  que  suscite  l'Aéronautique. 
Celle-ci  n'intéresse  pas  seulement  un  groupe  restreint 
de  spécialistes  et  de  techniciens;  elle  étend  ses  cllèts 
de  proche  en  proche  —  on  peut  le  dire  sans  exagé¬ 
ration  aujourd'hui  —  à  toute  notre  industrie  natio¬ 
nale.  Peut-on  avoir  un  meilleur  garant  de  sa  réus¬ 
site  et  de  son  avenir? 

J.  Cédréan. 


P. -S.  —  Dans  notre  précédent  article  paru  dans  le 
Supplément  de  L' Aéronaute  du  Ier  février,  nous  avons 
dit  que  la  Bourse,  véritable  cœur  de  l’industrie,  où 
affluent  et  d’où  refluent  les  capitaux  vivifiants,  commence 
à  s’occuper  avec  intérêt  de  la  locomotion  aérienne. 

Le  marché  de  Paris  avait  fait  un  excellent  accueil  à 
l’action  de  la  Société  Générale  d’ Aéro- Locomotion  dès 
son  apparition  à  la  cote,  et  cette  action  avait  passé  de 
250  à  400.  Nous  sommes  heureux  de  voir  que  ce  mou¬ 
vement  de  hausse  a  continué  tout  aussi  vivement,  et  que 
cette  action  cote  actuellement  470  francs. 

Sans  vouloir  en  aucune  façon  entrer  dans  la  question 
financière  proprement  dite,  nous  constatons  avec  plaisir 
la  continuation  du  mouvement  de  hausse.  Tout  ce  qui 
appellera  l’attention  du  grand  public  sur  l’avenir,  indis¬ 
cutablement  fructueux,  de  la  locomotion  aérienne,  aura 
toujours  notre  approbation  et  nos  encouragements. 
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LES  ESSAIS 


Wright  à  Pau 

Wilbur  Wright  a  repris,  au  Pont-Long,  le  cours  de 
ses  expériences.  Il  vole  chaque  jour  à  plusieurs  re¬ 
prises,  soit  seul,  soit  avec  le  comte  de  Lambert  ou 
M.  Paul  Tissandicr  ou  le  capitaine  Gérardville,  ses 
élèves  :  ceux-ci  ont  dirigé  l’aéroplane  pendant  des  vols 
assez  courts  ;  ils  ont  même  atterri  eux-mêmes. 

Wright  a  reçu  des  visiteurs  illustres  :  le  Roi  d’Es¬ 
pagne  d’abord,  et  ensuite  M.  Barthou,  ministre  des 
Travaux  publics.  Wilbur  Wright  lit  un  vol  de  30  mi¬ 
nutes  en  présence  d’Alphonse  XIII.  Celui-ci  fut  enthou¬ 
siasmé  par  le  spectacle  auquel  il  venait  d’assister;  il 
aurait  volontiers  accompagné  Wilbur  si  sa  Grandeur 


Enfin,  à  6  h.  15,  il  s’enleva  cinq  minutes,  en  compagnie 
de  M.  Tissandier. 

Pendant  les  deux  derniers  vols,  l’aéroplane  était 
dirigé  par  MM.  de  Lambert  et  Tissandier. 

Au  camp  de  Châlons 

M.  Welferinger  a  fait  plusieurs  essais  avec  le  mono¬ 
plan  Antoinette  et  a  obtenu  des  résultats  satisfaisants. 
11  a  réussi  plusieurs  envolées  de  600  mètres  environ  à 
3  mètres  d’altitude  et  une  de  3  kilomètres. 

L’appareil  est  revenu  en  plein  vol  à  son  point  de 
départ.  Sa  tenue  dans  les  virages  a  été  parfaite. 

Sur  le  monoplan  de  René  Demanest,  M.  Welferinger 


Wilbur  Wright  au  Pont-Long 


jt  les  exigences  du  protocole  ne  l’avaient  tenu  attaché 
au  sol.  Il  se  contenta  de  s’asseoir  sur  le  siège  de  l’ap¬ 
pareil  en  repos,  manœuvra  les  leviers,  en  se  faisant 
expliquer  le  mécanisme  de  l’aéroplane.  II  se  rendit  en¬ 
suite  au  pylône  où  il  observa  le  lancer.  Wright  fit  à  ce 
moment  un  nouveau  vol  de  io  minutes. 

Deux  jours  après,  M.  Barthou  venait  à  Pau;  le  Mi¬ 
nistre,  auquel  duI  protocole  n’interdisait  d’aller  dans 
les  airs,  vola  cinq  minutes  avec  Wright;  il  eût  même 
volé  plus  longtemps,  si  les  nécessités  de  sa  haute  fonc¬ 
tion  et  l'horaire  du  chemin  de  fer,  ne  l’avaient  obligé  à 
abréger  son  séjour  au  Pont-Long. 

Le  23  février,  Wilbur  Wright  vola  quatre  fois  :  à 
4  heures,  il  resta  20  minutes  dans  les  airs,  avec  le 
comte  de  Lambert  ;  à  o  heures,  avec  miss  Wright,  il 
effectua  un  vol  de  18  minutes,  au  cours  desquelles  il 
disparut  à  l’horizon,  dans  la  direction  de  Pau. 

A  o  h.  1/2,  il  s’enleva  une  nouvelle  fois,  avec  le  comte 
de  Lambert,  mais  pendant  quatre  minutes  seulement. 


a  accompli  un  vol  circulaire  de  trois  kilomètres.  En 
présence  du  général  Journée,  commandant  d’armes  du 
camp  de  Châlons,  et  d’une  foule  considérable,  il  a  exé¬ 
cuté  deux  vols  en  circuit  fermé  de  trois  kilomètres 
chacun.  Il  a  atteint  dix  mètres  de  hauteur. 

Henry  Farman  a  commencé  la  construction  d’un  nou¬ 
veau  hangar;  celui  de  Koch  est  complètement  ter¬ 
miné  ;  le  hangar  de  Moore  Brabazon  s’achève  ;  enfin, 
le  biplan  système  Voisin,  appartenant  à  Brabazon,  est 
arrivé  sur  l’aérodrome  de  Bouy. 

Le  Blériot  XI 

M.  Blériot  a  réussi  plusieurs  essais  avec  son  mono¬ 
plan  à  Issy-les-Moulineaux;  mais,  trouvant  le  terrain 
trop  petit  pour  ses  envolées,  il  s’est  installé  à  Bue,  où 
il  occupe  un  hangar  à  côté  du  Rep  2  bis. 

A  plusieurs  reprises,  le  Blériot  AT s’enleva,  effectuant 
de  beiles  envolées  d’une  durée  de  1  minute  à  1  mi¬ 
nute  1/2,  et  réussissant  facilement  de  superbes  virages. 
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DES  PÇIX  fl  GRGfiER 


PRIX  DU  CONSEIL  MUNICIPAL 
ET  DU  CONSEIL  GÉNÉRAL 

Nous  avons  indiqué  dans  un  de  nos  précédents  nu¬ 
méros  que  le  Conseil  municipal  de  Paris  et  le  Conseil 
général  de  la  Seine  avaient  fondé  un  prix  de  15.000  et 
un  prix  de  5.000  francs. 

L'épreuve  consistera  en  une  course  de  dix  kilomètres 
en  aéroplane.  Cette  course  aura  lieu,  soit  au  champ  de 
manœuvres  d’Issy-les-Moulineaux,  soit  au  polygone  de 
Vincennes. 

Les  concurrents  devront  franchir  les  dix  kilomètres 
en  moins  de  quinze  minutes  et  sans  toucher  terre.  Ils 
partiront  à  tour  de  rôle  et  auront  le  droit  d’occuper  le 
terrain  pendant  une  durée  de  trente  minutes. 

Les  temps  seront  mesurés  à  partir  d’une  ligne  de  dé¬ 
part  tracée  à  l’avance  et  qui  devra  être  franchie  en 
plein  vol. 

Les  prix  seront  répartis  comme  il  suit  : 

Premier  prix  :  10.000  fr. 

Deuxième  prix  :  5.000  fr. 

Troisième  prix  :  3.500  fr. 

Quatrième  prix  :  1.500  fr. 

Chaque  pilote  aura  le  droit  de  monter  successivement 
plusieurs  appareils,  mais  sans  pouvoir  remporter  plus 
d'un  prix. 

Chaque  appareil,  au  contraire,  ne  pourra  être  monté 
qu’une  seule  fois  au  cours  de  l’épreuve. 

50.000  FRANCS  EN  AMÉRIQUE 

Le  World  annonce  la  création  du  premier  grand  prix 
offert  en  Amérique  en  l’honneur  de  l’Aéronautique  et 
que  ce  journal  fonde  lui-même.  Après  avoir  rappelé 
les  prouesses  accomplies  par  les  auto-ballons  et  les 
aéroplanes  en  France,  le  World  évoque  le  souvenir  de 


I  n  cyeluplane 

Robert  Fulton,  dont  le  centenaire  va  précisément  se 
fêter. 

Il  offre  50.000  francs  à  qui  remontera,  en  dirigeable  ou 
en  aéroplane,  le  cours  de  ITIudson  de  New-York  à 
Albany,  comme  le  lit  Fulton  il  y  a  cent  ans  en  bateau  à 
vapeur.  La  distance  est  de  25 2  kilomètres  et  le  cours  de 
l’Hudson  n’est  pas  sinueux.  L’épreuve,  comme  on  voit, 
n’est  pas  impossible  à  gagner.  Elle  est  patronnée  par 
FAéro-Club  d’Amérique  et  sera  sans  doute  courue  en 
octobre  prochain. 

LE  PRIX  DE  MORSANG-SUR-ORGE 

M.  Desclié,  maire  de  Morsang-sur-Orge,  avait  offert 
l’an  dernier  un  prix  à  l’aviateur  qui,  parti  d’une  dis¬ 
tance  de  20  kilomètres  au  moins,  viendrait  y  atterrir. 

Ce  prix  qui  consistait  en  un  important  lot  de  terrain 
placé  à  l’entrée  du  parc  de  Beauséjour,  n’a  pas  été 
gagné  en  1908.  M.  Desché  le  maintient  pour  1909. 

La  commission  d’aviation  de  l’Aéro-Club  en  publiera 
incessamment  le  règlement  ofliciel. 
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LE  DIRIGEABLE  “  BAYARD-CLÉMENT  ”  DANS  LA  NEIGE 


Iixgén.ieu.1*  Civil  (A.,  est:  3VÆ.)  (X.  C.  1^.) 

Membre  des  Comités  et  Commissions  techniques  de  la  Chambre  Syndicale  des  Industries  Aéronautiques,  de  i’ Aéro-Club 
de  la  Société  Française  de  la  Naoigation  Aérienne ,  de  la  Ligue  Aérienne  et  de  /’ Aéronautique  Club  de  France 

HELICE  “  INTÉGRALE  ” 

Construction  et  Forme  brevetées  S.G.D  G.  et  déposées 
La  seule  qui  permette  de  tourner  à  200  mètres  de  vitesse  périphérique  par  seconde  sans 

vibration  ni  déformation. 

L’hélice  “INTÉGRALE”  est  l’organe  de  propulsion  parfait  dont  les  formes  et  les  dimensions 

variées,  au  gré  des  circonstances,  permettent  d’obtenir 
les  meilleures  rendements  d’appropriation  pour  les  Dirigeables,  les  Aéroplanes  et  les  Hélicoptères. 


L’Hélice  “  INTÉGRALE”  est  la  seule  sur  laquelle  il  ait  été  fait  des  essais 
dynamométriques  officiels  en  MARCHE  et  au  POINT  FIXE 


Nous  donnons  ci-après  quelques  résultats  d’essai 
N2  étant  le  carré  du  nombre  de  tours  par  seconde  |  N3  étant  le  cube  du  nombre  de  tours  far  seconde 


Essai  N°  1 

Essai  N°  2 

Essai  N°  3 

Essai  N°  4 

Diamètres . 

lm,80 

2m,30 

3,n,00 

5m,00 

Pas  à  la  périphérie . 

0,70 

ira,io 

2  "',50 

3m,80 

Poussée  en  kilos . 

0,125  N'2 

0,43  N* 

1,80  N2 

0,50  N2 

Travail  en  kilogrammètres . 

0,08  N3 

0,40  N3 

3,00  N3 

35  N3 

Le  Dirigeable  “  CLÉMENT-BAYARD  ”,  avec  une  Hélice  “  INTÉGRALE  ”, 
a  battu  tous  les  records  de  vitesse  dès  sa  première  sortie 


NOUVEAUTÉ  1909  (Brevetée  S.G.D.  G.) 

Hélice  “INTÉGRALE”  à  pas  variable  au  gré  du  pilote 


Ateliers  pour  la  construction  des  Aéroplanes,  Ballons  dirigeables,  Hydroplanes,  ainsi  que  toutes  pièces  detachees 

Fournitures  en  Gros  et  au  Détail  de  tous  Accessoires  d’Aviation  et  d’Aérortation  :  Moteurs, 
Changement  de  vitesse,  Embrayages, Volants,  Leviers,  Bois  profilés,  Tendeurs,  Câbles,  Fils,Tissus  spéciaux,  etc. 
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Considérations  pratiques  sur  les  Appareils  d’Aviation 


Le  problème  (le  lu  vitesse  des 

Apologie  aéroplanes  se  pose  de  deux  façons 

de  la  totalement  distinctes,  suivant 

lenteur  l’angle  sous  lequel  on  examine 

la  question. 

Si  l'on  veut  arrivera  d’énormes  vitesses,  et  c’est 
en  somme  la  voie  dans  laquelle  on  s’est  engagé  jus¬ 
qu'il  maintenant,  les  appareils  doivent  être  étudiés 
d’une  manière  particulière.  Il  faut  qu'ils  offrent 
une  moindre  résistance  à  la  propulsion  et,  par  con¬ 
séquent,  on  tend  de  plus  en  plus  à  réduire  les  sur¬ 
faces  portantes  et  à  ramener  au  minimum  les 
frottements  de  l’air  contre  les  ailes,  les  haubans,  la 
carcasse  de  l’appareil,  etc. 

Est-ce  bien  ainsi  que  l’on  doit  envisager  la  ques¬ 
tion  dans  l’état  actuel  de  l’aéronautique  ?  Doit-on 
avoir  en  vue  uniquement  la  vitesse,  ainsi  qu'on  sem¬ 
ble  le  faire  de  tous  côtés,  puisque  tous  les  prix  créés 
l’ont  toujours  été  pour  celui  qui  parcourra  le  plus 
de  chemin  dans  le  moins  de  temps  possible,  ou  bien, 
au  contraire,  y  a-t-il  lieu  de  chercher  à  rendre  les 
appareils  plus  stables  en  faisant  pour  ainsi  dire 
quelques  véritables  courses  de  lenteur  et  en  décer¬ 
nant  des  prix  aux  appareils  qui  auront  pu  rester 
dans  l’air  le  plus  de  temps  possible  en  faisant  le 
moins  de  chemin  possible  ? 

Ceci  demande  quelques  explications. 


11  est  évident  que  le  but  principal  où  doit  tendre 
l’aviation,  c’est  de  servir  de  moyen  de  transport  à 
de  très  grandes  vitesses.  Mais  la  science  aéronau- 
tique  ne  semble  pas  encore  assez  avancée  en  ce  qui 
concerne  d’autres  questions  qui  sont  reliées  à  celle- 
là,  les  questions  de  stabilité,  par  exemple,  et  celles 
d’atterrissage  en  cas  de  panne  du  moteur.  Si  donc 
on  pouvait  construire  des  appareils  relativement 
lents,  mais  présentant  toutes  les  conditions  de  sécu¬ 
rité  qui  sont,  en  somme,  indispensables,  cela  ne 
serait-il  pas  de  nature  à  résoudre  déjà  le  problème 
principal  de  l’aviation,  qui  est  de  pouvoir  transpor¬ 
ter  des  personnes  avec  le  maximum  de  sécurité? 

Tandis  que  si.  au  contraire,  oit  ne  cherche  que  la 
vitesse,  et  toujours  la  vitesse,  on  rend  pour  le  mo¬ 
ment  l’aviation  inaccessible  au  grand  public  et,  de 
ce  fait,  il  est  possible  quelle  reste  pendant  long¬ 
temps  encore  le  privilège  de  quelques  sportsmen 
audacieux.  Néanmoins,  puisque  tout  est  à  la  vitesse 
actuellement,  nous  allons  examiner  ce  qui  a  été  fait 
et  ce  qui  peut  être  fait  dans  ce  sens. 

Nous  avons  à  maintes  reprises 
Vitesses  entendu  dire  qu'on  atteindrait 

de  facilement  en  aviation  les  vitesses 

l’avenir  moyennes  de  200  et  même  -’100  ki¬ 
lomètres.  Ces  chiffres  ont  été  mis 
en  avant  par  les  plus  hautes  personnalités  seienti- 
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fiqucs  et  nous  nous  en  voudrions  d’en  discuter  dès 
l'abord  l’application  courante. 

Nous  croyons  cependant  qu'on  ne  devra  pas  s'ef¬ 
forcer  d’arriver  prochainement  à  ces  vitesses  incon¬ 
nues  jusqu’à  présent  ;  elles  deviendront,  si  une  foule 
de  conditions  à  envisager  les  rendent  possibles,  le 
résultat  de  perfectionnements  futurs  tant  dans  la 
forme  des  appareils  que  dans  les  moyens  de  propul- 


d’ avancement  n’est  ni  correspondante,  ni  même  pro¬ 
portionnelle  aux  caractéristiques  du  propulseur. 

Un  propulseur  hélicoïde  est  défini  par  : 

Son  diamètre, 

Sa  forme, 

Son  pas, 

Sa  vitesse  de  rotation. 

On  sait  que  le  pas  d'une  hélice  est  la  dimension 


La  nacelle  et  l’hélice  du  dirigeable  de  M.  Jacques  Faure 


sion  ;  c'est  très  probablement  une  solution  ration¬ 
nelle  de  toutes  les  questions  encore  à  l’étude,  qui 
rendra  possibles  des  vitesses  sinon  fantastiques, 
du  moins  supérieures  à  celles  des  locomotions  en 
usage  actuellement. 

Une  première  remarque  est  à 
L’hélice  faire  relativement  à  la  propulsion 
aérienne  par  l'hélice,  seul  pro¬ 
pulseur  rationnel  de  l'aéroplane  :  c'est  que  la  vitesse 


que  l’on  relèverait  entre  deux  filets  successifs  d'un 
écrou  imaginaire  dans  lequel  elle  serait  supposée  se 
visser. 

On  pourrait  donc  supposer  que  le  véhicule  aérien 
auquel  on  aurait  adapté  une  hélice  serait  entraîné  à 
une  vitesse  correspondante  au  produit  du  pas,  par 
le  nombre  de  tours. 

II  n’en  est  rien,  car  il  y  aura  toujours  une  perte, 
et  le  chemin  parcouru  sera  beaucoup  moindre  que 
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la  longueur  obtenue  en  multipliant  le  pas  par  le 
nombre  de  tours.  La  différence  entre  ces  deux  chif¬ 
fres  constitue  ce  qu'on  appelle  le  recul  de  l’hélice. 
Le  milieu  dans  lequel  elle  se  meut  constitue  un 
point  d’appui  fuyant  et  ce  point  d’appui  se  dérobera 
d  autant  plus  facilement  que  la  résistance,  créée  par 
le  propulseur  se  déplaçant,  sera  grande. 

Il  y  a  donc  à  étudier  tout  spécialement  les  diverses 
caractéristiques  dont  nous  parlions  tout  à  l’heure. 

En  ce  qui  concerne  le  diamètre, 
Diamètres  la  préférence  a  été  donnée,  après 

usités  de  nombreux  essais,  aux  héiices 
de  grand  diamètre  et  d'allure 
relativement  lente  :  ces  hélices  ont  prouvé  leur  supé¬ 
riorité  dans  la  propulsion  des  dirigeables,  la  perte 
due  au  recul  étant  d'autant  plus  forte  que  l'hélice 
se  meut  à  plus  grande  vitesse. 

En  aviation,  il  paraît  plus  facile  d’approprier 
l'hélice  à  l’appareil  ;  cependant  là  encore,  on  a 
reconnu  qu'il  était  préférable  d'employer  l'hélice  de 
diamètre  assez  grand. 


d’effet  nuisible  ;  on  est  arrivé  à  construire  des  héli¬ 
ces  de  rendement  maximum  avec  lesquelles  la  perte 
de  travail  du  moteur  ne  dépasse  pas  30  0/0. 


Hélice  de  l’appareil  des  frères  Voisin 


Relativement  à  la  forme  à  don- 
Forme  ner  à  l'hélice,  les  avis  sont  assez 

de  l’hélice  partagés;  cependant,  il  est  cons¬ 
tant  qu  après  de  nombreuses  ex¬ 
périences,  l'avantage  est  allé  aux  hélices  à  deux 
branches  en  raison  de  l'utilisation  maxima  des 
filets  d'air  et  de  la  réduction  au  minimum  des  résis¬ 
tances  nuisibles;  bien  des  dispositifs  de  roues  à 
aubes,  de  turbines,  moulins,  etc.,  ont  été  expérimen¬ 
tés,  mais  le  rendement  a  toujours  été  inférieur. 

Il  y  a  cependant  une  voie  à  suivre  dans  l'étude  des 
hélices  à  pales  successives  dans  le  sens  du  mouve¬ 
ment  et  dont  les  plans,  convenablement  espacés, 
sont  susceptibles  d'une  utilisation  avantageuse  des 
fdets  d’air. 

La  largeur  des  branches  d’une  hélice  doit  être  une 
fraction  du  pas  appropriée  :  1/10  à  l/lo  ;  il  est  inté¬ 
ressant  de  réduire  ou  même  d’annuler  le  pas  dans  la 
partie  la  plus  proche  du  centre  de  l'hélice,  car  à  cet 
endroit  la  composante  utilisable  est  presque  nulle 
tandis  que  la  composante  nuisible  est  importante. 

La  courbure  des  pales  ou  branches  n'offre  pas  un 
intérêt  considérable  :  car,  si  on  l’exagère,  on  arrive 
à  des  effets  parasites  très  mauvais  ;  il  faut  surtout 
éviter  que  la  partie  dorsale  des  pales  frappe  l’air  et 
la  courbure  possible  est  dans  des  limites  très  res¬ 
treintes. 

Le  pas  des  hélices  est  une  question  fort  délicate  : 
l’hélice  idéale  doit  aspirer  l'air  au-devant  d’elle  et 
latéralement  pour  le  refouler  avec  le  moins  possible 


Relativement  à  la  vitesse  des 

Vitesse  hélices,  l’expérience  a  suffisam- 

de  ment  démontré  tout  l’avantage 

l’hélice  des  vitesses  moyennes.  En  pre¬ 

mier  lieu,  la  résistance  au  mouve¬ 
ment  croît  avec  le  carré  de  la  vitesse  et  le  rendement 
en  est  diminué  d’autant. 

De  plus  les  branches  sont  exposées,  par  la  force 
centrifuge,  à  se  détacher  de  leur  moyeu,  accident  qui 
s’est  déjà  produit  en  cours  d’essais,  à  terre  fort  heu¬ 
reusement.  Il  est  donc  préférable  de  démultiplier 
la  vitesse,  en  commandant  les  hélices  par  transmis- 
missions  de  mouvement,  du  même  genre  que  celles 
employées  en  automobile,  et  ceci  nous  amène  à  envi¬ 
sager  l’emploi  d’une  ou  de  plusieurs  hélices. 

Au  point  de  vue  de  l’ équilibrage 
d'un  aéroplane,  l'emploi  de  deux 
hélices,  de  construction  sembla¬ 
ble  et  de  sens  de  rotation  inverse, 
paraît  indiqué  ;  la  plupart  des 
biplans  actuels  sont  d’ailleurs  équipés  de  cette 
façon  ;  dans  les  monoplans,  on  s’est,  jusqu'à  pré¬ 
sent,  tenu  à  l’hélice  unique,  placée  plus  générale¬ 
ment  dans  le  prolongement  de  l'arbre  moteur  et  à 
l' avant  de  l’appareil. 

11  est  certain  que  l’emploi  de  deux  hélices  avec 
démultiplication  assure,  avec  les  moyens  actuels,  la 
meilleure  utilisation  de  la  force  motrice. 


Une  ou 
plusieurs 
hélices 
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On  a  beaucoup  discuté  suc  la 
Position  position  des  hélices  à  1  avant  ou 

des  à  l’arrière.  11  semble  bien  que  le 

Hélices  désaccord  qui  existe  entre  les  di¬ 
vers  constructeurs  provient  de  ce 
que  le  problème  est  mal  posé. 

Les  constructeurs  de  monoplans  ont,  en  effet, 
adopté  pour  la  plupart  l'hélice  à  l  avant,  tandis  que 
les  biplans  ont  adopté  l'hélice  à  l'arrière.  Ceci  ré¬ 
sulte  tout  simplement  de  ce  que  la  force  de  propul¬ 
sion  doit  être  appliquée  immédiatement  après,  ou 
immédiatement  avant  le  plus  grand  plan  de  susten¬ 
tation,  c’est-à-dire  la  plus  grande  envergure  de  l’ap¬ 
pareil,  et  cela  uniquement  pour  des  motifs  de  stabi¬ 
lité  qui  n’ont  rien  à  voir  avec  les  rendements  de 
l’hélice.  En  effet,  il  est  parfaitement  possible  de 
construire  un  monoplan  ayant  un  petit  plan  à 
l  avant  et  un  grand  plan  à  l'arrière  et  de  mettre  une 
ou  deux  hélices  juste  derrière  ce  plan.  Ce  dispositit 
donnera  certainement  de  meilleurs  résultats  que  si 
l’hélice  est  à  l’avant,  il  semble  démontré  en  effet 
que  le  rendement  d'une  hélice  est  beaucoup  plus 
mauvais  comme  traction  que  comme  poussée. 

Dans  l'appareil  Wright  qui  a 
Points  jusqu’ici  donné  le  meilleur  rende- 

de  ment,  les  hélices  sont  au  nombre 

comparaison  de  deux,  ont  un  diamètre  de 
2  in.  00  environ  et  tournent  à 
peu  près  à  450  tours,  avec  2  m.  50  de  pas  et  un 
recul  de  15  à  20  0/0.  La  vitesse  atteinte  est  en 
moyenne  de  00  kilom.  pour  un  appareil  du  poids  de 
400  kilog.  et  avec  un  moteur  de  25  chevaux  à 
1.400  tours.  Si  nous  ajoutons  que  les  surfaces  sus- 
tentatrices  sont  au  total  de  50  mètres  carrés,  nous 
aurons  les  constantes  par  la  comparaison  avec  les 
appareils  actuels  ou  à  venir,  en  prenant  l'appareil 
américain  comme  type. 

Il  est  évident  que  plus  on  di- 
Diminution  minuera  les  surfaces,  plus  la  cè¬ 
des  sistanee  à  l'avancement  sera 

surfaces  atténuée,  et,  par  conséquent,  le 
rendement  de  l'hélice  sera  meil¬ 
leur.  On  est  néanmoins  arrêté  parla  question  de  sus¬ 
tentation  au  moment  où  l'hélice  ne  tourne  plus,  cas 
qu'il  faut  prévoir.  Il  ne  faut  jamais  oublier  en  effet 
que  l'aéroplane  est  un  appareil  destiné  à  tomber  dès 
qu'il  est  abandonné  à  lui-même  sans  vitesse  de  pro¬ 
pulsion,  et  qu'il  ne  se  soutient  dans  l’air  que 
par  la  résistance  qu'offrent  ses  plans,  ce  qui  le 
fait  glisser  suivant  une  trajectoire  plus  ou  moins 
longue.  Plus  les  plans  seront  petits,  moins  la  trajec¬ 


toire  sera  tendue  et.  par  conséquent,  le  glissement 
d'atterrissage  pourra  parfaitement  alors  se  trans¬ 
former  en  chute  qui.  dans  la  plupart  des  cas,  aurait 
pour  les  aviateurs  des  conséquences  mortelles. 

Ilne  semble  pas  qu'il  y  ait  incon¬ 
vénient  à  marcher  à  une  grande  vi¬ 
tesse  pour  atterrir.  En  effet,  plus 
la  vitesse  sera  grande,  plus  l'ap¬ 
pareil  parcourra  d'espace  sui¬ 
vant  un  plan  incliné,  une  fois  le 
moteur  arrêté,  c'est-à-dire  «  courra  sur  son  erre  » 
comme  on  dit  en  termes  de  marine  ;  par  consé¬ 
quent,  il  n  atteindra  le  sol  qu  à  la  vitesse  que  1  avia¬ 
teur  voudra.  Celui-ci  en  sera  quitte,  le  cas  échéant, 
pour  décrire  une  série  de  cercles  au-dessus  du  point 
sur  lequel  il  veut  atterrir. 

On  peut  donc,  en  tablant  sur 
Conditions  les  données  actuelles  de  la  sus- 
de  tentation,  espérer  réduire  près- 

réduction  que  *1°  moitié  la  valeur  des  sur¬ 
faces  de  plane  ment. 

Nous  disons  presque  de  moitié,  attendu  que 
l’application  de  vitesses  aussi  fortes  nécessitera  le 
renforcement  de  toutes  les  parties  d'un  appareil 
ainsi  que  l'augmentation  de  puissance  du  moteur, 
d'où  une  augmentation  de  poids  que  ne  viendra  pas 
compenser  la  diminution  légère  qu’entraîne  la  ré¬ 
duction  des  surfaces. 

C’est  ainsi  que  l’appareil  Wright  n  aurait  plus  que 
7  mètres  d'envergure  environ,  diminution  notable 
de  l’encombrement. 

M.  Blériot  s’est  d’ailleurs  récemment  engagé  dans 
cette  voie  en  établissant  son  monoplan  n°  1 1  dont  la 
faible  surface  sustentatrice  lui  permet  une  charge 
de  27  kilog.  par  mètre  carré  et  dont  la  vitesse  pré¬ 
vue  est  90  kilomètres,  avec  une  surface  d'ailes  de 
12  mètres  carrés. 

On  sait  déjà  quelle  est  lin- 
fluence  que  peuvent  avoir  des 
vitesses  de  140  à  150  kilomètres 
à  l'heure  sur  les  pilotes,  puisque 
nous  avons  vu  ces  vitesses  attein¬ 
tes  en  palier  dans  les  courses  d’automobiles.  11  y 
aura  évidemment  des  dispositifs  spéciaux  a  établir, 
mais  nous  ne  voyons  île  ce  côté  aucune  difficulté 
insurmontable.  Une  seule  chose  est  à  retenir,  c  est 
que  si  l'on  dépasse  une  altitude  d  une  centaine  de 
mètres,  il  faudra  se  servir  de  la  boussole,  exacte¬ 
ment  comme  dans  les  navires  en  pleine  mer,  parce 
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grandes 

vitesses 
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que  dès  qu'on  est  à  une  certaine  hauteur,  il  semble 
que  l'on  perde  le  sens  exact  de  la  direction.  C'est  là 
d  ailleurs  une  d illiculté  (pii  sera  aisément  vaincue. 
En  résumé,  on  peut  dire  que  les  hélices  actuelles 


Le  Laboratoire  d’essais 

aérodynamiques 


L’hélice  de  l’aéroplane  Santos-Dumont 


sont  suffisamment  perfectionnées  pour  que  l'on 
puisse  obtenir  des  vitesses  considérables.  On  peut 
d  ores  et  déjà  envisager  qu'il  sera  certainement 
beaucoup  plus  facile  de  se  maintenir  dans  l'air  à  des 
vitesses  très  grandes,  qu'aux  vitesses  actuelles; 
c'est  pour  cela  même  que  nous  croyons  qu'il  serait 
peut-être  intéressant  d’encourager  des  essais  qui 
auraient  pour  but  de  voler  dans  les  airs  à  des  vitesses 
très  réduites,  30  ou  40  kilomètres  à  l'heure,  par 
exemple.  Si  l'on  arrivait  à  de  bons  résultats  de  ce 
côté,  cela  donnerait  de  très  utiles  indications  pour 
les  appareils  à  marche  très  rapide  qui  seront  forcé¬ 
ment  les  appareils  de  l'avenir. 


L'idée  de  la  création  d'an  laboratoire  où  seraient  étu¬ 
diées  toutes  les  questions  relatives  à  V aéronautique,  a 
fait  déjà  beaucoup  de  progrès  et  il  semble  bien  que  ta 
réalisation  ne  soit  plus  qu'une  question  de  semaines. 
Le  Gouvernement  s'y  intéresse ,  et  il  est  hors  de  doute 
que  les  principaux  groupements  de  la  locomotion  aé¬ 
rienne ,  forts  de  cet  appui  indispensable ,  réuniront  rapi¬ 
dement  les  fonds  nécessaires. 

Ce  laboratoire  sera  ainsi  le  premier  qui  aura  été 
créé  dans  le  monde  entier  et  assurera  à  notre  pays  une 
avance  considérable  sur  les  antres  nations. 

IL  est  intéressant  d'examiner  dès  aujourd'hui  dans 
quelles  conditions  devrait  fonctionner  cette  nouvelle 
création.  Le  principe  en  est  excellent,  mais  encore 
faut-il  qu’il  soit  appliqué  dans  de  bonnes  conditions 
pour  que  le  laboratoire  rende  de  réels  services. 

Plusieurs  opinions  ont  été  émises.  Les  uns  propo¬ 
sent  la  création  d'un  champ  d' expériences  oh  se¬ 
raient  faits  des  essais  d'aviation ,  ce  qui  serait  plutôt,  du 
domaine  sportif  .  Les  autres ,  et  nous  sommes  du  nombre, 
préconisent  la  création  d'un  véritable  laboratoire,  pu¬ 
rement  scientifique ,  muni  de  tous  les  appareils  de 
précision  nécessaires  et  destiné  à  vérifier  tes  calculs 
faits  à  propos  de  V Aéronautique  et  actuellement  un  peu 
confus. 

Il  semble  bien  en  effet  qu'en  ce  qui  concerne  les  es¬ 
sais  sportifs,  il  n'y  ait  qu'à  laisser  se  continuer  les 
nombreuses  expériences  qui  sont  tentées  de  tous  côtés 
par  les  plus  hardis  de  nos  aviateurs.  Ce  ne  sont  pas  au¬ 
jourd'hui  les  emplacements  qui  leur  manquent,  puisque 
les  autorités  militaires  ont  mis  à  leur  disposition  de 
nombreux  champs  de  manœuvres  ;  les  municipalités ,  des 
plaines;  et  que  des  particuliers  ont  déjà  créé  des  aéro¬ 
dromes.  Il  semble  donc  sans  intérêt  d'engager  des  dé¬ 
penses  pour  la  création  d' organismes  qui  existent  déjà 
et  qui,  coûtant  extrêmement  cher,  ne  rendraient  pas  les 
services  que  l'on  attend  d'eux. 

Pour  créer,  au  contraire,  un  laboratoire  muni  d'appa¬ 
reils  de  précision,  permettant  de  j'aire  toutes  les  me¬ 
sures  voulues  et  de  fixer  d'une  façon  définitive  les 
divers  coefficients  qui  seront  la  base  scientifique  des 
calculs  de  l'aviation  de  l'avenir,  il  ne  faut  en  somme 
que  relativement  peu  d'argent. 

Quant  à  la  direction  de  ce  laboratoire,  on  n'aura  que 
l'embarras  du  choix  pour  former  les  commissions  qui 
en  seront  chargées,  puisque  aujourd'hui  l'aéronautique 
peut  se  glorifier  de  compter  parmi  ses  adhérents,  ses 
fidèles  ou  ses  curieux,  toutes  les  sommités  scientifiques. 

Evidemment,  les  savants  qui  formeraient  cette  com¬ 
mission,  devraient  se  tenir  au  courant  au  jour  le  jour  de 
tous  les  essais  pratiques  entrepris  par  les  aviateurs  qui 
s'occupent  de  la  partie  spôrtive.  Comme  dans  l'état 
actuel  de  l’aviation,  il  est  hors  de  doute  que  l'élément 
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scientifique  retarde  sur  l'élément  pratique ,  ils  devront, 
cela  va  de  soi,  prêter  tout  leur  concours  aux  aviateurs 
pour  étudier  au  fur  et  à  mesure  les  problèmes  nouveaux 
qui  se  poseront;  ils  en  dégageront  les  calculs  sur  les¬ 
quels  devront  se  baser  les  constructeurs  d'appareils. 

Il  ne  s'agit  pas,  en  effet,  de  créer  une  organisation 
destinée  à  fabriquer  des  aéroplanes  ou  à  produire  des 
modèles  nouveaux  —  ceci  doit  être  laissé  à  l'initiative 
privée  —  mais,  au  contraire,  d’aider  les  particuliers 
en  leur  fournissant  les  bases  sur  lesquelles  ils  pourront 
édifier  l'édifice  solide  de  cette  industrie  nouvelle  qui 
prend  rapidement  en  France  un  développement  si  consi¬ 
dérable.  Lorsque  ce  laboratoire  sera  créé,  nous  pourrons 
dire  que  notre  pays  tient  vraiment  la  tête  de  l' industrie 
de  l'aviation. 

G.  Heutelac. 


■cfo  «=§» 

LES  PRÉCURSEURS 


DUPUIS-DELCOURT 

«  Je  soussigné,  reconnais  avoir 
«  acheté  de  M.  Dupuis-Dclcourt, 
«  pour  en  opérer  la  fonte,  sans 
«  pouvoir  en  faire  aucun  autre 
«  usaçje  un  ballon  de  cuivre,  le- 
«  quel,  mis  en  pièces,  a  pesé 
«  310  kilogs  dont  je  lui  ai  remis 
«  immédiatement  le  montant. 

Signé  :  Moivtel.  » 
Paris,  le  12  janvier  1845. 

Lamentable  épilogue  d’un  merveilleux  effort,  ce  sim¬ 
ple  document  en  dit  plus  long  que  ne  saurait  le  faire  la 
plume  de  l’historiographe  sur  le  sort  de  bien  des 
hommes  illustres  que  la  Société  française  de  navigation 
aérienne  s’honore  d’avoir  comptés  parmi  ses  membres. 

Bien  mieux,  celui-ci  en  fut  le  fondateur  ;  il  sut,  en 
effet,  grouper  les  notoriétés  de  l’aéronautique  en  créant 


la  Société  Aérostatique  et  Météorologique,  devenue 
depuis  la  S.  F.  N.  A. 

11  n’existe  pas,  croyons-nous,  dans  les  Annales  de  la 


Navigation  aérienne,  de  figure  plus  parfaitement  noble 
et  désintéressée  que  celle  de  Dupuis-Delcourt,  qui  fut 
victime  de  son  prosélytisme  :  il  tomba  dans  la  misère  à 
la  suite  des  luttes  qu’il  soutint,  pour  l’éclosion  de  son 
projet  de  l’électro-substracteur  —  ce  vocable  un  peu  fan- 


Dupuis-Delcourt 


laisisle  fera  peut-être  sourire  —  constituant,  d’autre  part, 
en  prélevant  sur  les  maigres  ressources  qu’il  lirait  de 
son  art  de  peintre,  la  plus  remarquable  collection  d’ou¬ 
vrages  et  de  documents  concernant  l’aérostation. 

Dupuis-Delcourt,  né  en  1802  à  Genève,  eut  cependant 
la  satisfaction  de  pouvoir  imposer  sa  parole  en  maint 
lieu  doctoral  et  jusqu’à  la  cour  de  Louis-Philippe. 
Sa  dernière  pensée,  au  moment  de  mourir,  en  1864,  fut 
pour  sa  chère  collection,  dont  une  épouse  dévouée 
devait,  disait-il,  tirer  profit  pour  être  à  l’abri  du 
besoin. 

La  pauvre  femme,  trop  fervente  admiratrice  de 
l’œuvre  de  son  mari,  n’eut  d’ailleurs  garde  de  distraire 
une  parcelle  des  chères  reliques  et  trouva  auprès  de 
quelques  amis  dévoués  un  appui  momentané. 

Que  sont  devenus  ces  précieux  documents?  En  quelles 
archives  les  relègue-t-on  ?  Nous  le  saurons  sans  doute 
quelque  jour.  Gardons,  en  attendant,  le  souvenir  de 
celui  auquel  nous  devons  nos  liens  actuels  et  que  cet 
exemple  de  sacrifice  à  une  idée  soit  présent  à  la  mé¬ 
moire  de  tous  :  anciens  pour  encourager  et  conseiller 
les  jeunes ,  nouveaux  venus  pour  se  mettre  ardemment 
à  la  besogne  et  continuer  dignement  l'admirable  tradi¬ 
tion  qui  nous  a  valu  des  hommes  tels  que  Dupuis-Del¬ 
court. 


L’Aéronaute 

NOS  INTERVIEWS 


7 


'',''WVwVVWW\Artrt 


POUR  LA  PAIX 

PAR  L’AVIATION 

M.  le  sénateur  d’Estournelles  de  Constant,  président  du  Groupe  interparlementaire 
de  l’Arbitrage  international  (1902-1909)  et  du  groupe  de  l’ Aviation  au 
Sénat  (1908),  est  un  partisan  enthousiaste  de  la  Navigation 
aérienne  qui  sert  ses  desseins  pacifiques. 


Nos  lecteurs  ont,  certes,  encore  présentes  à  l’es¬ 
prit  les  intéressantes  déclarations  qu'ont  faites, 
dans  le  dernier  numéro  de  Y Aéronaute,  deux 
hommes  de  guerre  éminents  :  M.  le  général  Godart 
et  M.  le  vice-amiral  Besson. 

L'apôtre  infatigable  de  la  paix  universelle,  M.  le 
sénateur  d'Estournelles  de  Constant,  est  lui  aussi 
un  partisan  résolu  de  l'aviation.  Avec  l’ardente 
conviction  qu'il  apporte  à  la  défense  de  toutes  les 
thèses  qui  lui  paraissent  justes,  mais  aussi  avec  cette 
douceur  aimable  qui  charme  tous  ses  interlocuteurs, 
M.  d’Estournelles  de  Constant  nous  a  expliqué 
comment  et  pourquoi  il  était  «  aviophilc  »,  en  même 
temps  ou  parce  que  pacifiste  : 

cc  C’est  pour  moi  un  très  grand  plaisir,  nous  a-t-il 
déclaré,  de  donner  aux  lecteurs  de  Y  Aéronaute 
toutes  les  explications  sur  l’œuvre  que  nous  pour¬ 
suivons  et  l'heureux  concours  que  la  science 
aérienne  ne  peut  manquer  de  lui  apporter. 

«  J'ai  la  plus  grande  estime  pour  cette  vaillante 
publication  quia  derrière  elle  un  si  glorieux  passé  et 
qui  a  déjà  rendu  tant  de  services  à  la  cause 
aérienne.  Elle  m'a  été  d'un  précieux  secours  pour  la 
préparation  de  mon  livre  :  Pour  V aviation,  qui  va 
paraître  incessamment.  Sa  collection  où  l'on  trouve 
les  travaux  de  Sir  G.  Cayley,  Wenliam,  Pénaud, 
Tatin,  Basté,  Brctonnière,  des  études  ou  des  dis¬ 
cours  de  Berthclot,  de  Tissandier,  de  Janssen,  etc., 
contient  des  ressources  admirables  pour  qui  veut 
étudier  le  mouvement  aéronautique. 

Et  comment  ne  pas  s'intéresser  à  cette  découverte 
merveilleuse  que  j’ai  appelée  «  l’Aviation  ines¬ 
pérée  »,  parce  qu'elle  est  et  sera  un  agent  —  sur 
lequel  nous  ne  comptions  guère  jusqu'à  ce  jour —  du 
rapprochement  des  peuples  !  Les  aviateurs  réali¬ 
sent  les  rêves  des  pacifistes. 

«  Certes,  l’admiration  qu’ils  m’inspirent  aurait  suffi 
pour  mobiliser  mes  forces  à  leur  profit;  je  ne  les 
admire  pas  seulement,  je  les  aime,  pour  leur  intré¬ 


pidité,  pour  leur  douceur,  pour  leur  courage  silen¬ 
cieux;  je  n'en  connais  pas  un,  parmi  eux,  qui  ne 
soit  modeste  et  simple,  juste  l’opposé  des  hâbleurs 


M.  D’ESTOURNELLES  DE  CONSTANT 
d’après  l’eau  forte  de  M.  Anders  Zorn 

et  des  bravaches  que  j'ai  combattus  toute  ma  vie. 
Mais  il  y  a  plus,  l'aviation  apporte  un  argument  dé¬ 
cisif  à  l’appui  de  mes  convictions  ;  elle  entre  dans  le 
programme  de  régénération  nationale  que  plusieurs 
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de  mes  amis  et  moi,  tant  au  Parlement  que  devant 
l'opinion,  nous  avons  soutenu  depuis  des  années. 

«Nous  voulions  développer  la  prospérité  nationale 
à  la  faveur  des  bonnes  relations  internationales. 
Il  nous  fut  aisé  de  constater  que  des  liens  innom¬ 
brables  s’établissent  entre  les  peuples  à  mesure  que 
leurs  communications  se  multiplient;  l’ignorance 
seule  les  met  aux  prises. 

«  En  réclamant  partout  des  transports  nouveaux, 
plus  nombreux,  plus  perfectionnés,  sur  terre,  sur 
mer,  par  chemins  de  fer  et  par  canaux,  en  facili¬ 
tant  les  échanges,  la  circulation,  nous  ne  préten¬ 
dons  pas  rendre  la  guerre  impossible  ;  il  faut, 
hélas,  toujours  compter  que  les  peuples,  comme 
les  individus,  peuvent  se  laisser  duper  par  l’in¬ 
trigue,  l’erreur  ou  la  folie  !  Nous  ne  promettons 
pas  la  paix  universelle  et  perpétuelle,  laquelle 
n’existe  pas  plus  que  le  bonheur  parfait,  mais  nous 
gagnons  chaque  jour  un  peu  plus  de  stabilité,  un 
peu  plus  d’ordre.  Le  progrès  de  la  circulation  géné¬ 
rait'  ne  peut  se  concilier  avec  l’incertitude  du  lende¬ 
main. 

«  S'il  est  vrai  que  le  progrès  des  communications 
nationales  et  universelles  entraîne  de  telles  consé¬ 
quences,  comment  ne  pas  applaudir  au  succès  de 
l’aviation,  le  transport  suprême?  Gomment  ne  pas 
voir  dans  ce  succès  autre  chose  et  plus  que  l’ouver¬ 
ture  d’une  route  nouvelle,  la  route  invisible  de  l’air? 
Comment  n’y  pas  voir  le  commencement  des  temps 
meilleurs  que  l’humanité  appelle  si  vainement,  il 
est  vrai,  depuis  tant  de  siècles,  mais  ne  s’est  jamais 
lassée  d’appeler. 

—  Voilà, Monsieur  le  sénateur,  un  nobleprogram  me 
auquel  tous  les  libres  esprits  applaudissent.  Mais 
n’a-t-on  pas  essayé  de  vous  mettre  en  contradiction 
avec  vous-même  en  vous  reprochant  vos  interven¬ 
tions  en  faveur  de  l’aviation  militaire? 

—  Oui,  j’ai  subi  ce  reproche,  mais  je  ne  le  mérite 

Pas-%  ...  É 

«  Etre  pacifiste  ne  signifie  pas  qn  on  veuille  désar¬ 
mer  son  pays.  Les  magnifiques  découvertes  de  la 
science  ne  doivent-elles  pas  servir  à  défendre  la  civi¬ 
lisation  contre  un  retour  de  barbarie,  un  égarement 
inattendu?  Quelle  responsabilité  prendrais-je  si 
j’osais  priver  mon  pays,  dont  l'existence  et  dont 
l’action  m’apparaissent  de  plus  en  plus  comme  indis¬ 
pensables  au  progrès  du  monde,  si  j’osais  le  priver 
des  moyens  nouveaux  que  le  génie  humain  lui 
apporte,  de  compenser  son  infériorité  purement  nu¬ 
mérique,  et  si  je  ne  mettais  pas  à  son  service  des 
forces  réelles  qui  pourront  intimider  ses  agresseurs 
éventuels?  La  France,  en  prévision  d’une  attaque 


possible,  doit  pousser  au  suprême  degré  de  perfec¬ 
tion  et  d’efficacité  les  moyens  de  faire  respecter  non 
pas  seulement  son  sol,  mais  sa  liberté,  son  droit,  la 
Liberté,  le  Droit.  » 

M.  d’Estournelles  de  Constant  a  la  foi  entraînante 
et  la  patience  inlassable  qui  viennent  à  bout  de  tous 
les  obstacles.  Il  met  ses  rares  qualités  d’homme  de  * 
pensée  et  d’action  au  service  de  l’idée  aérienne  qui 
ne  saurait  trouver  de  plus  précieux  appui  :  écrivant 
des  articles,  faisant  des  conférences,  publiant  des 
livres,  groupant  les  bonnes  volontés  éparses.  L’Aé- 
ronaute  est  heureux  et  fier  d’avoir  publié  scs  vues 
si  originales  et  lui  exprime  toute  sa  reconnaissance 
pour  la  bienveillance  qu’il  lui  a  témoignée. 

Maurice  Cher  ville. 

PARIS-ORLÉANS 

PAR  LA  VOIE  DE  L’AIR 


M.  Léon Delagrange  crée  les”  poteaux  indicateurs ,, 
de  l’aviation.  Il  explique  au  collaborateur 
de  Y  Aéronaute  comment  il  jalonne 
la  route  aérienne  Juvisy- 
Etampes-Orléans. 

Les  temps  ne  sont  pas  éloignés  où  l’honnne  pourra 
faire  dans  les  airs  des  voyages  au  long  cours  ;  on  ne 
saurait  en  douter  depuis  les  raids  fameux  de  Blériot 
(Toury-Arthenay  et  retour)  et  de  Farman  (Camp  de 
Châlons-Reims). 


Delagrange  et  Wright  à  Juvisy 


Mais  l’oiseau  humain  commence  seulement  son  essor  ; 
la  terre  exerce  toujours  sur  lui  une  attraction  jalouse, 
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semblant  ne  lui  permettre  de  la  quitter  que  pour  une 
faible  distance  et  une  courte  durée.  Avant  d’alTronter 
la  haute  mer  aérienne,  il  songe  très  sagement  à  prendre 
quelques  précautions  pour  le  cas  où  des  circonstances 
imprévues  le  rappelleraient  un  peu  trop  vivement  sur 
ce  sol  qu’il  aspire  tant  à  quitter,  car  tous  les  terrains 


les  risques  au  minimum,  je  suis  en  train  de  faire  jalon¬ 
ner  le  chemin  à  suivre,  le  pays  étant  semé  d’obstacles 
assez  sérieux  entre  Juvisy  et  Etampes.  D’Etampes  à 
Orléans,  c’est  la  plaine  beauceronne  dans  toute  sa 
splendeur,  et  la  direction  est  toute  tracée  par  la  route 
nationale.  Mais  dans  la  première  partie  du  trajet,  il 


Delagrange  en  plein  vol 


ne  lui  sont  pas  favorables  pour  se  poser  ou  pour  pren¬ 
dre  l’essor. 

C’est  ce  qu'a  bien  compris  le  sympathique  aviateur 
Léon  Delagrange  :  désireux  d’ouvrir  une  première  route 
aux  aviateurs,  il  a  choisi  l’itinéraire  Juvisy-Orléans  qui 
est  l’un  des  plus  favorables  pour  quitter  la  région  pari¬ 
sienne,  grâce  aux  immensités  de  la  Beauce.  Il  nous 
exposa  lui-même  avec  une  parfaite  bonne  grâce  ses 
projets  : 

«  Je  chercherai  à  gagner  Orléans,  nous  dit-il,  d'ici 
peu  de  temps  pour  montrer  la  possibilité  de  faire  un 
assez  grand  voyage  en  aéroplane.  Mais  afin  de  réduire 


n’en  va  pas  de  même.  Aussi  de  nombreux  poteaux  indi¬ 
queront-ils  le  chemin  à  suivre.  Ces  poteaux  ont  10  mè¬ 
tres  de  hauteur  et  sont  surmontés  d'un  disque  rayé 
blanc  et  rouge,  très  visible,  et  de  deux  flèches  :  l’une, 
rouge,  montrant  la  direction  d’Orléans;  l’autre,  blanche, 
celle  de  Juvisy. 

Le  tracé,  suivi  entre  Juvisy  et  Etampes,  est  sinueux, 
c’est  ce  qui  explique  la  présence  de  ces  deux  flèches 
sur  les  poteaux  placés  aux  changements  de  direction  de 
la  route  :  il  est  évident  que  si  elle  était  rectiligne,  une 
flèche  suffirait. 

Je  suis  certain  de  faciliter  ainsi  les  premiers  voyages 
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aériens.  Partant  de  Juvisy  (Port-Aviation)  qui  est  spé¬ 
cialement  aménagé  pour  eux,  les  aviateurs  trouveront 
à  Orléans  un  port  également  accueil¬ 
lant  au  champ  de  manœuvre  des 
Murlins. 

Un  hangar  va,  en  outre,  être  éta¬ 
bli  à  Cercottes,  pour  offrir  un  abri 
aux  aviateurs. 

Ainsi,  Orléans  sera  la  première 
étape  des  futurs  grands  voyages 
aériens  à  travers  la  France  ;  dès 
maintenant,  la  vallée  de  la  Loire 
peut  permettre  d’atteindre  facilement 
l’Océan,  grâce  au  long  ruban  décou¬ 
vert  qu’elle  offre  à  nos  envolées  en¬ 
core  un  peu  hésitantes. 

Puis,  d’autres  tracés  pourront  per¬ 
mettre  de  gagner  le  Midi. 

Enfin,  dès  que  nos  moteurs  nous 
donneront  la  plus  parfaite  garantie, 
nous  pourrons  nous  élancer  brave¬ 
ment  à  travers  la  rase  campagne. 
Peut-être,  ajoute  en  souriant  l’avia¬ 
teur  ,  nos  premiers  jalonnements 
sembleront -ils  alors  bien  inutiles; 
car ,  à  ce  moment ,  nous  aurons 
sans  doute  les  clochers  pour  points 
de  repère  !  Mais  nous  n’en  sommes 
pas  encore  là.  » 

Nous  ne  doutons  pas  que  ses  efforts 
ne  soient  bientôt  couronnés  de  suc¬ 
cès  et  nous  souhaitons  bien  sincè¬ 
rement  au  brillant  pionnier  de  l’air 
de  faire  au  monde  aérien  l’heureuse  surprise  du  pre¬ 
mier  grand  voyage  à  bord  d’un  aéroplane. 

J.  Leblanc. 


Un 

poteau  indicateur 


PO^OPLtAH, 

BïPüflH, 

JVIÜLtTlPüAfl 

Par  M.  Max  de  NANSOUTY 


C'est  par  le  nombre  et  la  disposition  des  surfaces 
sustentât  vices,  des  plans,  que  se  différencient 
et  se  classifient  actuellement  les  appareils  d’avia¬ 
tion.  Leurs  auteurs,  en  adoptant  tel  ou  tel  sys¬ 
tème,  se  laissent  assurément  guider  par  leur  ins¬ 
tinct  d'aviateurs,  et  c’est  surtout  d’après  les  résultats 
obtenus  que  l’on  peut,  en  dehors  d'eux,  se  faire  une 
opinion  provisoire  sur  l'avenir  réservé  à  l'une  ou  à 
l’autre  de  ces  formules  :  la  mécanique,  ainsi  que 
nous  avons  déjà  eu  l'occasion  de  le  dire,  permet  de 
calculer  les  éléments  dont  se  composent  les  appa¬ 
reils,  mais  non  pas  de  prévoir  leur  ensemble. 

Vovons  cependant  d’après  quelles  considérations 
on  peut  penser  que  l’appareil  d’aviation  final  aura 
telle  ou  telle  forme. 

Les  précurseurs,  Ch.  de  Louvrié  et  Lilienthal,  qui 
mit  en  pratique  beaucoup  des  idées  de  l’aviateur 
français,  sont  partis  de  l'oiseau  pour  arriver  bien¬ 
tôt  au  cerf-volant. 

Voici,  d’ailleurs,  ce  que  Ch.  de  Louvrié  écrivait 
ici-même,  dans  Y  Aéronaute,  en  avril  1884  : 

«  L‘ aéroplane  est  un  véritable  cerf-volant  dont  la 
«  queue  est  remplacée  par  le  gouvernail  vertical,  qui 
«  le  maintient  tête  au  vent  lorsqu'il  n'a  pas  de  mou- 
«  vement  propre.  » 

Cette  appréciation  est  d'autant  plus  remarquable,  , 
que  Ch.  de  Louvrié,  à  l’époque  où  il  la  formulait,  ne 
connaissait  que  le  cerf-volant  ordinaire  et  tradi¬ 
tionnel  qui  est  un  monoplan.  Le  météorologiste  et 
physicien  Hargreaves,  de  l'Observatoire  de  Blue- 
Hill,  aux  Etats-Unis,  en  créant  le  cerf-volant  cellu¬ 
laire,  devait  créer,  par  le  fait,  les  appareils  d'avia¬ 
tion.  biplans  et  multiplans.  Ces  boites  volantes  sans 
fond  ni  couvercle,  avec  leurs  parois  d’étoffe,  sont 
d'excellents  planeurs.  On  peut  dire  que  l'aéroplane 
estx  d’une  façon  générale,  un  grand  cerf-volant  cellu¬ 
laire  qui  a  largué  sa  bouée. 

Donc,  Lilienthal,  Chanute,  Herring,  commencè¬ 
rent  par  le  cerf-volant  monoplan  auquel  ils  donnè¬ 
rent  la  forme  des  ailes  de  la  chauve-souris.  Mais 
bientôt  ils  arrivèrent  aux  biplans,  aux  planeurs  à 
surfaces  portantes  superposées  qui  se  comportèrent 


Un  cycloplane 
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en  l’air  avec  plus  de  fixité  et  qui.  de  plus,  parais¬ 
saient  avec  raison  pouvoir  prendre  leur  vol  d’un 
point  bas  du  sol  et  non  pas  du  haut  d'une  colline, 
ou  d'un  pylône.  Le  jour  où  l'aéroplane  essayé  sur 
le  sol,  put  y  rouler  sans  apiquerde  1  avant  ou  de  1  ar¬ 
rière,  il  devenait  probable  qu'il  pourrait  naviguer 
dans  l'atmosphère  puisque  l’on  n'aurait  plus  à  se 
préoccuper  que  d'un  maintien  d'équilibre. 

Les  plans  sustentateurs  multiples  sont  évidemment 
fort  bons  pour  ce  maintien  d’équilibre  et  surtout 
pour  assurer  une  puissance  de  planement  suffisante 
aux  aéroplanes.  Ils  ont,  par  contre,  l'inconvénient 
de  se  prêter  à  des  chavirements  brusques  auxquels 
n’est  pas  exposé  le  monoplan.  La  chose  est  aisée  à 
comprendre  :  un  navire  à  voiles  chavire,  alors  qu’un 
radeau  ne  chavire  pas.  Or,  l'aéroplane  multiplan, 
c'est  le  navire  à  A  oiles,  le  monoplan,  c’est  le  radeau 
de  l’atmosphère. 

Les  navires  à  voiles  carrées  nous  donnent  donc 
des  indications.  La  goélette  est,  dans  son  genre,  un 
monoplan.  le  brick,  un  biplan,  le  trois-mâts  carré, 
un  multiplan.  En  retournant  de  90  degrés  un  brick, 
on  a  un  aspect  d’aéroplane,  abstraction  faite  de  la 
grande  lourdeur  de  la  coque.  Notons  bien  cepen¬ 
dant  que  les  indications  fournies  par  le  navire  lui 
sont  spéciales  dans  une  large  mesure  :  car  s'il  évo¬ 
lue  dans  l’air,  il  est  par  contre  retenu  partiellement 
dans  l'eau,  c’est-à-dire  dans  un  autre  fluide  de  den¬ 
sité  très  différente  qui  lui  sert  de  point  d’appui  pour 
orienter  sa  voilure.  L’aéroplane  ne  navigue  pas 
comme  un  navire,  il  navigue  comme  un  sous-marin, 
ce  qui  lui  rend  à  peu  près  impossible  d’orienter  ses 
surfaces  :  en  thèse  générale,  sa  bonne  allure  con¬ 
siste  à  naviguer  «  au  plus  près  du  vent  »,  et  il  n'a 
pas  intérêt  à  essayer  de  naviguer  vent  arrière  ;  au 
point  de  vue  «  voilure  »,  il  n'est  pas  fait  pour  cela. 

On  ne  saurait  prendre  parti  à  l’heure  actuelle 
pour  le  monoplan,  ou,  pour  le  multiplan,  si  l'on 
s'intéresse  uniquement  à  la  vitesse  :  il  faut  attendre 
des  résultats.  Le  multiplan  léger  donnera  peut-être 
des  vitesses  égales,  dans  l'avenir,  à  celles  que  per¬ 
mettra  de  réaliser  le  monoplan  ;  mais,  lorsque  l'on 
voudra  acquérir  de  la  puissance,  il  semble  bien  que 
c'est  surtout  au  multiplan  qu'il  faudra  s’adresser. 

Donc,  la  question  de  chavirement  restera  très 
importante  à  considérer,  d’autant  plus  importante 
que,  si  «une  panne  «permet  à  un  aéroplane  bien  équi¬ 
libré  d'atterrir  en  glissant  sans  grand  danger,  le 
chavirement  est  la  perte  certaine.  Le  navire,  pour  ce 
cas.  nous  donne  d'indiscutables  indications.  Le  cha¬ 
virement,  c'est  la  mise  en  bascule  infiniment  petite 
autour  du  centre  de  gravité  :  tout  près  de  ce  «  point 


critique  »,  on  est  en  possession  d'une  sécurité  com¬ 
plète  :  dès  que  l’on  dépasse  le  moindrement  ce  point, 
il  se  produit  une  sorte  de  déchaînement  des  forces, 
une  lancée  irrésistible  dont  on  ne  saurait  se  rendre 
maître  avant  la  catastrophe. 

Cela  se  voit  en  toute  évidence  lorsque  l'on  pro¬ 
cède  à  l'épreuve  de  la  stabilité  des  navires  neufs, 
ou,  modifiés  dans  leur  construction,  au  moven  du 
système  pendulaire.  On  attache  un  câble  vers  le 
sommet  du  grand  mât,  et  en  tirant  sur  ce  câble  avec 
un  treuil,  on  fait  prendre  au  navire  «  une  bande  » 
plus  ou  moins  forte  ;  puis,  on  largue  brusquement 
le  câble  ;  le  navire  se  relève  et  effectue  une  série 
d’oscillations,  avant  de  reprendre  son  équilibre 
axial,  oscillations  desquelles  on  peut  déduire  ses 
qualités  fondamentales  de  stabilité. 

Si  ces  qualités  sont  médiocres,  au  grand  déplaisir 
des  constructeurs  et  des  armateurs,  il  suffit  parfois 
«  d’un  rien  »  pour  que  le  chavirement  se  produise: 
un  effort  minime  sur  le  treuil,  vers  le  point  critique, 
fait«  faire  le  tour  ». 

On  voit  aussi  la  puissance  du  chavirement  dans 
les  accidents  qui  proviennent  du  ripage  des  cargai¬ 
sons  lourdes  mal  arrimées,  ou  qu’un  accident  de 
mer  a  déplacées  :  subitement  on  se  trouve  en  per¬ 
dition. 

S’il  y  a  encore  un  espoir  de  salut  sur  mer  en  cas 
de  chavirement,  il  n’y  en  a  aucun  dans  l’air  avec 
l’aéroplane.  Il  est  donc  de  toute  nécessité  que  les 
appareils  multiplans  ne  puissent  pas  chavirer,  et 
cela  indépendamment  du  plus  ou  moins  d’habileté 
de  leur  pilote.  On  trouvera  probablement  les 
moyens  de  sécurité  nécessaires  à  cet  effet  dans  les 
applications  du  pendule ,  ou  du  gyroscope ,  ou  de  la 
combinaison  de  ces  deux  movens  de  régulation. 
M.  Louis  Marmonier,  de  Lyon,  vient  de  faire  d’im¬ 
portantes  recherches  à  ce  sujet,  et  il  a  combiné  un 
«  stabilisateur  automatique  »  d’aéroplane  qui 
paraît  appelé  à  rendre  des  services.  La  masse  gyros- 
copique  étant  placée  à  l’extrémité  d’un  pendule,  on 
se  trouve  dans  des  conditions  d’équilibre  automati¬ 
ques.  L’appareil  se  chargera  de  faire  ce  que  fait 
d’instinct  l’excellent  pilote  d’aéroplane  en  liant 
d’une  façon  invariable,  par  sa  volonté  et  par  son 
adresse,  son  propre  centre  de  gravité  au  centre  de 
gravité  de  tout  l’appareil  en  mouvement  :  il  est  ainsi 
tout  à  fait  maître  des  «  couples  de  redressement  » 
et  peut  éviter  d’une  façon  constante  le  redoutable 
«  couple  de  chavirement  ». 

Au  moyen  d’une  transmission  simple,  en  somme, 
M.  Louis  Marmonier  fait  agir  son  stabilisateur  sur 
les  plans  de  redressement  et  de  gauchissement  des 
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aéroplanes  :  il  leur  permet  donc  d’établir'  automati¬ 
quement  leur  voilure.  S  il  y  réussit,  et  1  on  peut  1  es¬ 
pérer,  il  y  aura  alors  un  intéressant  rapprochement 
entre  la  navigation  du  navire  dans  le  vent  et  celle 
de  l’aéroplane. 

Comme  il  le  pense,  l’aéroplane  n’entrera  en  pos¬ 
session  de  son  grand  avenir  et  ne  deviendra  un 
sport  pratique,  puis  un  moyen  de  locomotion,  que 
lorsque  l’équilibrage  automatique  sera  résolu.  On 


plusieurs  personnes  qui  sont  la  caractéristique  du 
passage  de  1  acrobatie  a  la  pratique  courante. 

Le  danger  du  chavirement  étant  écarté,  on  n  aura 
plus  à  redouter  avec  les  aéroplanes  le  danger  de  la 
précipitation  verticale  qui  était  justement  redouté 
en  principe  et  dont  les  incendies  de  ballons  mon¬ 
traient  la  cruelle  possibilité. 

En  effet,  ainsi  que  nous  l'avons  dit,  pour  le  mono¬ 
plan.  l'atterrissage  s’opérera  normalement  suivant 


Le  REP  rencontrant  un  monticule,  se  retourne.  L’appareil,  malgré  sa  vitesse  de  80  kilomètres  à  l’heure,  a  simplement 

son  hélice  brisée.  L’aviateur  se  relève  sain  et  sauf 


ne  saurait  rester  à  la  merci  d’une  fausse  manœuvre 
ou  d’un  instant  d  inattention. 

Ce  qui  a  fait  dans  un  ordre  d’idées  plus  «  terre  à 
terre  »,  mais  analogue  à  certains  points  de  vue,  le 
succès  de  Y  automobile,  c’est  que  ses  constructeurs, 
avec  un  admirable  esprit  pratique  de  simplification, 
l'ont  rendue  dirigeable  par  le  premier  venu,  pourvu 
qu'il  soit  intelligent  et  doué  de  sang-froid.  Autre¬ 
ment,  elle  fut  demeurée  à  l’état  de  curiosité  méca¬ 
nique  et  ne  se  fut  jamais  prêtée  aux  transports  de 


un  plan  incliné  aérien,  des  lors  que  son  conducteur 
l’aura  fait  légèrement  apiquer  au  moment  du  cou¬ 
page  de  l'allumage,  ou.  au  moment  de  la  panne. 

Pour  ce  qui  concerne  les  multiplans,  leur  consti¬ 
tution  cellulaire  même  leur  procurera  des  qualités 
de  parachute  qui  sont  tutélaires  en  principe.  Il  ne 
paraît  pas  impossible,  d’ailleurs,  que  l'on  puisse 
leur  annexer  des  parachutes  proprement  dits, 
déployables,  soit  à  volonté,  soit  automatiquement, 
et  qui  joueraient  le  rôle  d'appareils  de  sûreté. 
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La  question  de  la  gravité  de  l’accident  suivant  la 
hauteur  de  chute  a  été  agitée.  Elle  n'oÜ're  pas  grand 
intérêt  du  moment  que  I  on  dépasse  une  soixantaine 
de  mètres:  de  même,  il  est  à  peu  près  indifférent 
d’être  victime  d  un  accident  de  chemin  de  fer  avec 
un  train  marchant  à  (îO  ou  00  kilomètres  à  l'heure  : 
le  résultat  est  sensiblement  et  fatalement  identique. 

Les  aéroplanes  n'ont  et  n'auront,  d'ailleurs,  aucun 
intérêt,  sauf  pour  le  cas  militaire,  à  évoluer  à  de 
grandes  hauteurs.  Dès  lors  qu'ils  auront  dépassé  le 
niveau  des  obstacles  usuels  et  se  seront  équilibrés 
au-dessus  des  dénivellations  générales  de  la  région, 
leur  trajectoire  sera  définie.  Ils  n'auront  pas  avan¬ 
tage,  comme  l'ont  dans  certains  cas  «  les  dirigeables  », 
à  aller  chercher  un  grand  courant  d’air  en  mouve¬ 
ment  pour  y  naviguer  à  la  dérive,  en  jouant  le 
rôle  de  flotteur  à  accélération  mécanique.  L'aviation 
à  proximité  du  sol  est  donc  indiquée,  et  sans  sup¬ 
primer  le  risque  des  accidents,  cette  proximité  peut, 
dans  une  large  mesure  en  atténuer  les  conséquences 
du  moment  que  l'on  aura  pris  les  précautions 
voulues  pour  ne  pas  «  couler  à  pic  ». 

Pour  nous  résumer,  nous  donnerons  en  principe 
la  préférence  mécanique  au  monoplan  dont  les  con¬ 
ditions  de  stabilité  et  «  d  équilibré  en  mouvement  » 
sont  assurément  les  plus  simples  à  étudier.  En  con¬ 
sidérant  les  toiles  des  miiltiplans  comme  des 
éléments  de  voilure,  on  ne  saurait  méconnaître 
qu'il  y  a  là  pour  les  aviateurs  des  moyens  d'action 
utiles  dès  lors  que  le  chavirement  aura  été  rendu 
pratiquement  impossible  et  lorsque  l'on  aura  parfai¬ 
tement  déterminé,  par  l’expérience,  les  conditions 
d’écartement,  de  tension  et  de  courbure  des  toiles, 
de  façon  à  rendre  les  remous  d’air  non  seulement 
inoffensifs,  mais  encore  prolitables  à  la  propulsion. 
Le  calcul  donne,  sur  ces  divers  points,  des  indica- 
•  lions  très  utiles  :  les  expériences  en  petit  ne  sont 
pas  négligeables.  Maison  peut  et  l'on  doit  surtout 
attendre  le  progrès  des  essais  réels  auxquels  pro¬ 
cèdent  les  aviateurs.  C’est  à  ce  titre  que  l’on  ne  sau¬ 
rait  assez  encourager  leurs  efforts  ni  leur  faciliter 
trop  des  essais  dont  chacun  contribue  toujours  dans 
une  certaine  mesure  à  élucider  quelque  point  obscur 
du  fonctionnement  de  ces  machines  spéciales  aux¬ 
quelles  appartiendra  pour  une  grande  part  la  véri¬ 
table  conquête  de  l’espace. 

Max  de  Nansouty. 
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Des  croix 

Le  nombre  des  amis  de  l’aviation  est  considérable; 
il  va  augmenter  encore.  La  raison  en  est  simple  : 
voici  venir  pour  les  aviateurs  ou  les  aviophiles  le 
temps  des  boutonnières  fleuries  de  rouge.  Ah!  le 
beau  temps! 

La  Chambre  vient  en  effet  d'adopter  le  projet  de 
loi  attribuant  diverses  croix  aux  représentants  de 
l’aviation.  Le  Sénat  va  l’adopter  incessamment.  Puis, 
le  gouvernement  distribuera.  Et,  en  vérité,  si  l’on  en 
croit  le  mot  historique,  la  croix  vaut  bien  un  aéro¬ 
plane  ! 

Mais  le  gouvernement  est  décidé  à  ne  comprendre 
dans  la  promotion  de  l’aviation  que  des  aviateurs. 
Les  candidats  qui  n’ont  rendu  à  la  science  nouvelle 
aucun  service  sérieux  devront  attendre  une  occasion 
meilleure!  La  patience  doit  être  la  qualité  principale 
du  candidat. 


L’aéroplane  Voisin  destiné  aux  essais  des  moteurs 


La  suffragette  et  le  dirigeable 

On  connaît  l’énergie  indomptable  des  suffragettes  : 
pour  obtenir  le  droit  de  vote  et  pour  le  procurer  à 
leurs  sœurs,  elles  ont  toutes  les  audaces  et  usent  des 
moyens  les  plus  imprévus.  Elles  ont  même  pensé  à 
faire  servir  le  dirigeable  à  leurs  desseins  parlemen¬ 
taires  et  féministes. 

Il  y  a  quelque  temps,  l’une  d’entre  elles  s’éleva 
dans  la  banlieue  de  Londres,  avec  le  ferme  propos 
de  se  diriger  vers  le  Parlement  où  elle  avait  donné 
rendez-vous  à  quelques  centaines  de  manifestantes 
intrépides. 
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Du  haut  de  sa  nacelle,  elle  devait  leur  taire  un  dis¬ 
cours,  qui,  certes,  aurait  porté  :  des  paroles  tombant 
d’une  telle  tribune,  auraient  eu,  sans  nul  doute,  1  in¬ 
fluence  la  plus  heureusement  convaincante  sur  les 
députés. 

Mais,  hélas  !  le  ballon  prit  la  direction  opposée  à 
celle  du  Parlement  et  la  vaillante  sufiragette  manqua 
son  rendez-vous  et  son  effet.  Et  cela,  à  cause  de  la 
malignité  des  hommes,  ligués  contre  les  pauvres 
féministes.  Car, —  j’avais  oublié  de  vous  le  dire,  mais 
vous  l’aviez  deviné  —  le  mauvais  pilote  était  un 
homme. 

Aussi,  a-t-on  idée,  quand  on  est  suffragette,  de 
ne  pas  se  diriger  soi-même! 

#  * 

Gâte- Sauces 

Ce  sont  les  aéronautes  qui  gâtent  non  seulement 
les  sauces,  mais  les  entremets  et  les  desserts.  Jugez- 
en  par  la  demande  d’enquête  suivante  qui  a  paru 
dans  un  journal  d’une  petite  ville  de  province  alle¬ 
mande. 

«  Qui  peut  me  dire  le  nom  des  aéronautes  qui,  jeudi,  à  six 
heures  du  soir,  sont  passés  au-dessus  du  faubourg  de  Ried,  et 
qui,  jetant  du  sable  à  pleins  sacs,  ont  gâté  irréparablement 
tout  le  dessert  :  tartes,  crèmes,  compotes,  etc.,  que  je  prépa¬ 
rais  pour  le  diner  de  mon  maître,  le  comédien  attitré  du  Théâ¬ 
tre  Royal.  » 

Signé  :  G.  Schmidt, 
lîritzelgasse,  14. 

Que  les  aéronautes  y  prennent  garde  !  s’ils  n’ont 
pas  plus  le  respect  des  chefs-d’œuvre  culinaires  de 


Le  tripla»  Goupy 


la  petite  Schmidt  et  de  ses  compagnes,  ils  se  met¬ 
tront  à  dos  les  syndicats  nationaux  et  internationaux 
des  cuisinières,  —  et  ce  serait  une  grave  affaire  ! 

*  * 

*  * 

Pétitions 

Il  y  a,  à  la  Chambre  et  au  Sénat,  des  commissions, 
spécialement  chargées  d’examiner  les  pétitions  que 
les  citoyens  éprouvent  le  besoin  d’adresser  au  Parle¬ 
ment.  Il  en  est  d’intéressantes. 

Ainsi,  un  méridional  ingénieux  a  imaginé  un  appa¬ 
reil  volant,  spécialement  aménagé  pour  transporter 
rapidement  et  sûrement  d’un  point  à  un  autre,  les 
lettres,  cartes  et  imprimés.  M.  Simyan  ne  s’est  pas 
plus  soucié  de  cette  trouvaille  simple,  mais  géniale, 
qu’une  demoiselle  du  téléphone  d’un  abonné.  L’in¬ 
venteur  n’a-t-il  pas  mille  fois  raison  d’en  appeler  aux 
représentants  du  peuple  de  cette  indifférence  cou¬ 
pable  ? 

Un  Français,  établi  dans  la  lointaine  Amérique,  a 
conçu  le  plan  d’un  aéroplane  tout  à  fait  nouveau  et 
qui  fera  l’admiration  du  monde.  Mais,  avant  de  dé¬ 
voiler  sa  découverte  à  l’Univers  étonné  —  l’Univers 
peut  bien  attendre  —  il  veut  avoir  l’avis  «  raisonné  » 
des  sénateurs  :  n’a-t-il  pas  raison,  lui  aussi  ? 

Enfin,  un  autre  de  nos  compatriotes  a  trouvé  le 
moyen  de  doter  chacun  de  nous,  d'un  instrument 
aussi  ingénieux  qu’utile,  destiné  à  servir  à  la  fois  de 
canne,  de  parapluie  et  d’appareil  volant.  Le  système 
est  très  simple;  nous  n’avons  malheureusement  pas 
la  place  de  l’exposer  ici.  Mais  la  seule  énonciation  de 
cette  découverte  suffit  pour  en  faire  comprendre 
toute  l’importance.  Son  heureux  auteur  demande 
simplement  aux  députés  de  lui  allouer  une  subven¬ 
tion  assez  forte  ;  c’est  trop  juste. 

Lorsque  nos  honorables  auront  soutenu  de  leurs 
conseils  et  de  nos  deniers,  tous  ces  génies  incompris, 
y  aura-t-il  encore  des  gens  pour  leur  reprocher  de  ne 
pas  être  dévoués  aux  intérêts  du  pays  ? 

* 

*  * 

Distinction  méritée. 

Dans  la  dernière  liste  des  palmes  académiques, 
nous  relevons  avec  plaisir  le  nom  de  M.  Royer,  l’un 
des  secrétaires  de  la  Société  française  de  Navigation 
aérienne. 

Nous  félicitons  M.  Royer  de  cette  distinction  tout 
à  fait  méritée. 
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Sortie  du  «  Clément-Bayard  » 

Le  Clément-Bayard  a  fait  une  sortie,  malgré  la  tem¬ 
pérature  rigoureuse  de  ces  temps  derniers.  Notre  pho¬ 
tographie  de  couverture  représente  le  dirigeable  au 
moment  où  il  allait  quitter  le  hangar.  Il  était  piloté  par 
M.  Henry  Kapférer. 

Deux  officiers  espagnols,  le  colonel  Vivez  Y  Vitch  et 
le  capitaine  Kindelan  occupaient  également  la  nacelle. 

L’auto-ballon  passa  au-dessus  de  Saint-Germain  et 
d’Achères,  vira  au-dessus  de  Mesnil-le-Roi  et  réinté¬ 
gra  son  hangar,  ayant  effectué  une  superbe  excursion 
malgré  le  vent  assez  violent. 

La  subvention 

La  commission  des  dirigeables  de  l’Aéro-Club  de 
France  s’est  préoccupée  de  l’emploi  de  la  subvention 
accordée  par  les  Chambres,  pour  encourager  la  loco¬ 
motion  aérienne. 

Les  trois  projets  suivants  de  concours  seront  soumis 
à  la  commission  officielle,  les  deux  premiers  intéressent 
plus  particulièrement  les  aérostats  de  gros  cube,  l’autre 
est  réservé  aux  ballons  automobiles  de  moins  de 
1.500  mètres  cubes. 

1.  Une  prime  pour  le  voyage  de  plus  longue  durée  en  circuit 
fermé,  sans  escale  ni  ravitaillement; 

2.  Une  prime  pour  la  plus  longue  distance  parcourue  de 
ville  en  ville,  sans  escale  ni  ravitaillement  ; 

3.  Une  prime  spéciale  affectée  au  petit  ballon  dirigeable  de 
moins  de  1.500  mètres  cubes  qui  aura  accompli  la  plus  grande 
vitesse  en  circuit  fermé  d’au  moins  50  kilomètres. 

Un  service  régulier. 

D’Amérique,  on  annonce  comme  tout  à  fait  certain  que 
le  service  régulier  des  voyageurs,  par  ballon  dirigeable, 
entre  New-York  et  Boston,  commencera  le  1er  mai  pro¬ 
chain. 

Les  stations  sont  presque  achevées  et  il  y  aura  pro¬ 
bablement  deux  départs  chaque  jour  pour  commencer. 

Les  navires  aériens  transporteront  également  des 
lettres  et  paquets  postaux . 

En  Allemagne 

On  n’est  pas  très  satisfait  en  Allemagne  des  résul¬ 
tats  obtenus  avec  les  dirigeables.  Les  derniers  essais 
du  Parseval,  auxquels  il  a  été  procédé  à  Bitterfeld,  n’ont 
pas  répondu  aux  espérances  de  l’aéronaute.  La  commis¬ 
sion  militaire  qui  y  assistait  a  été  déçue.  Le  démarrage 
est  lourd  et  pénible,  l’atterrissage  est  difficultueux  et 
plein  de  périls.  On  attend  avec  une  certaine  anxiété 
les  essais  du  Zeppelin  //dont  la  masse  est  formi¬ 
dable. 


L’administration  du  génie  a  mis,  au  concours,  les 
plans  et  devis  de  construction  de  hangars,  halls-abris  et 
halls  permanents  pour  dirigeables  de  guerre.  Un  grand 
nombre  de  constructeurs  ont  soumis  des  projets,  Cha¬ 
que  hangar  reviendrait  à  150.000  mark  environ. 

Il  en  a  déjà  été  construit  un  de  40  mètres  de  long,  à 
Darmstadt. 

; 


1— r- 


Curieuse  photographie  du  “  Ville-de-Paris  ” 
sortant  de  son  hangar 


En  Autriche 

Le  ministère  de  la  guerre  autrichien  vient  de  faire 
choix  de  deux  types  de  ballons  dirigeables,  l’un  relati¬ 
vement  petit,  de  1.500  mètres  cubes,  pour  le  service 
tactique  ;  l’autre  de  3.500  mètres  cubes,  pour  les  services 
stratégiques. 

Cés  dirigeables  sont  du  type  semi-rigide. 
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Wright  au  Pont-Long. 


LES  ESSAIS 


Wilbur  Wright  à  Pau 

L’aéroplane  de  Wright  a  subi,  le  1er  mars,  un  léger 
accident.  L’aviateur  américain  avait  fait,  en  compagnie 
de  M.  de  Lambert,  un  vol  de  six  minutes  et,  avec 
M.  Tissandier  un  vol  de  21  minutes  à  une  grande  alti¬ 
tude.  L’appareil  avait  atterri  très  normalement. 

On  le  remit  sur  son  rail  de  lancement,  et  le  colonel 
espagnol  Vivez  prit  place  à  côté  de  Wilbur  Wright. 

Mais  le  départ,  cette  fois,  fut  défectueux  :  le  biplan 
ne  s’enleva  point  franchement  comme  à  l’ordinaire  ;  il 
retomba  lourdement  brisant  le  gouvernail  de  profon¬ 
deur  et  une  hélice. 

L’aéroplane  a  été  immédiatement  rentré  au  hangar,  et 
l’aviateur  a  procédé,  sans  plus  tarder,  à  la  réparation 
des  avaries. 

Cet  accident  a  immobilisé  Wright  pendant  quelques 
jours. 

Ajoutons  que  le  montage  du  second  appareil  de 
Wright,  destiné  à  ses  élèves,  est  sur  le  point  d’être 
achevé. 

Santos-Dumont  vole 

A  Issy-les-Moulineaux,  Santos-Dumont  a  repris  les 
essais  de  sa  minuscule  Libellule . 

Son  aéroplane  était  garé  dans  le  hangar  Blériot,  au 
parc  d’aviation  de  P  Aéro-Club.  Il  a  été  conduit  au  mi¬ 
lieu  du  vaste  champ  de  manœuvres. 

Santos-Dumont  a  fait  un  excellent  vol  de  400  mètres. 

Au  Camp  de  Châlons 

M.  Moore-Brabazon  continue  son  entraînement;  il  a 
réussi  avec  son  biplan  plusieurs  vols  sur  2,  3  et  même  5 


kilomètres  de  distance.  La  stabilité  était  satisfaisante. 
Une  avarie  survenue  à  son  moteur  l’a  contraint  à  une 
interruption  de  quelques  jours. 

M.  Welferinger  a  réussi  plusieurs  vols  sur  l 'Antoi¬ 
nette.  Par  suite  d’un  brusque  atterrissage,  l’appareil 
s’est  cabré  et  le  châssis  a  été  brisé.  Les  dégâts  ont  été 
cependant  peu  considérables. 

Le  Goupy  n  fait  d’heureux  débuts 

M.  Blériot  a  repris  à  Bue  ses  expériences,  ainsi  que 
nous  l’avions  annoncé.  Pilotant  son  appareil  n°  11,  il  a 
réussi  une  superbe  envolée  d’un  kilomètre  et  demi  avec 
virage,  à  lo  mètres  d’altitude. 

Un  dispositif  nouveau 

La  Société  Générale  d’Aéro-Locomotion  compte  pro¬ 
céder  prochainement  aux  environs  de  Paris  aux  essais 
d’un  dispositif  nouveau  de  démarrage  et  d’atterrissage 
dont  elle  a  pris  les  brevets.  Nous  pensions  pouvoir 
donner  aujourd’hui  le  schéma  et  la  description  de  ce 
dispositif  extrêmement  intéressant,  mais  la  Société 
nous  a  priés  d’attendre  que  les  essais  aient  eu  lieu, 
car  d’ici  là,  elle  désire  garder  le  secret  sur  son  inven¬ 
tion. 

Le  nouveau  moteur  de  Delagrange 

M.  Léon  Delagrange  procède  en  ce  moment  à  des  mo¬ 
difications  importantes  de  son  appareil. 

Il  l’a  muni  d’un  moteur  Chenu,  4  cylindres,  allumage 
par  magnéto,  donnant  56  chevaux  à  2.000  tours.  Un 
démultiplicateur  permet  d’actionner  l’hélice  à  1.150  tours. 
Des  essais  récents  ont  permis  de  montrer  la  marche 
parfaite  du  moteur,  mais  une  mise  au  point  très  sévère 
est  nécessaire  à  cause  des  difficultés  que  présente 
l’adaptation  de  ce  moteur  avec  l’ancienne  hélice. 

Le  sympathique  aviateur  a  modifié  également  la  cour¬ 
bure  des  surfaces  principales,  en  supprimant  la  cour- 
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bure  accentuée  du  bord  antérieur  pour  la  remplacer 
par  une  courbure  plus  symétrique  de  laquelle  il  attend 
les  meilleurs  elfets  en  vue  d’une  plus  grande  vitesse 
utile. 

A  Saint-Etienne 

L’aéroplane  biplan  genre  Farman,  construit  par 
M.  Perrin,  sans  moteur,  mais  remorqué  par  une  auto¬ 
mobile,  s’est  élevé  à  cinq  mètres  au-dessus  du  sol,  sur 
le  champ  de  manœuvres  de  Méon,  près  de  Saint- 
Etienne.  D’autre  part,  Tezenas,  de  la  Société  Foré- 
zienne  d  Aviation,  termine  l’installation  du  moteur  sur 
son  aéroplane.  Cet  appareil  sera  bientôt  mis  au  point  : 
les  premiers  essais  auront  lieu  aussitôt. 

Vol  plané. 

Le  docteur  Cousin,  de  Pertuis,  entend  réaliser  le  vol 
plané  avec  un  appareil  de  14  m.  60  de  surface,  4  mètres 
de  longueur  et  8  m.  50  d’envergure. 

Le  premier  essai  qu’il  a  fait  sur  la  route  du  Merle  à 
Miramas  n’a  pas  réussi  ;  son  appareil  s’est  cabré  dès  le 
début  et  les  roues  arrière  se  sont  brisées. 

11  a  l’intention  de  faire  de  nouvelles  tentatives  en 
Corse. 

L’aéroplane  militaire  anglais. 

M.  S.  F.  Cody  a  réussi  plusieurs  vols  dans  les  der¬ 
niers  jours  de  février,  au  camp  d’Aldcrshot. 

Pendant  plus  de  trois  quarts  d'heure,  il  a  parcouru 
la  vaste  étendue  de  Lalfan’s  Plain,  roulant  en  tous  sens 
et  réussissant  quelques  rapides  envolées  d’une  lon¬ 
gueur  variant  entre  100  et  450  mètres,  à  une  hauteur  de 
1  m.  80  à  6  mètres. 

L’appareil  paraissait  être  complètement  sous  le  con¬ 
trôle  de  l’aviateur,  et  il  semble  être  devenu  très  mania¬ 
ble.  Le  biplan  s’élevait  et  descendait  avec  la  plus 
grande  facilité.  M.  S.  F.  Cody  a  l’intention  de  consa¬ 
crer  ses  prochaines  expériences  à  des  vols  avec  vira¬ 
ges. 

On  dit  en  outre  que  d’autres  expériences  de  ballons 
dirigeables  et  d’aéroplanes,  effectuées  dans  le  plus 


grand  mystère  par  les  autorités  anglaises,  sur  un  ter¬ 
rain  spécial,  ont  donné  des  résultats  satisfaisants. 

Le  Cygnet  II 

Le  nouvel  aéroplane,  Cygnet  //,  construit  sur  les 
plans  du  docteur  Graham-Bell,  a  fait  près  de  Sydney 
(Nouvelle-Ecosse),  un  essai  terminé  presque  aussitôt, 
i’hélice  ayant  été  brisée  dans  une  chute  d’ailleurs  très 
douce  de  l’appareil. 

Le  Cygnet  //est  construit  sur  le  principe  du  tétraèdre  : 
il  a  plus  de  5.000  cellules  ;  son  moteur  a  une  force  de 
50  chevaux.  Le  poids  de  l’appareil,  moteur  et  pilote 
compris,  est  d’environ  1.000  livres  anglaises,  soit  450 
kilogrammes. 

Un  aéroplane  sans  moteur 

D’Amérique  nous  viennent  des  nouvelles  qui,  pour  ne 
pas  être  toujours  exactes,  sont  en  général  sensation¬ 
nelles. 

On  mande  de  Canton  (Ohio)  qu’un  ingénieur  civil, 
nommé  William  Martin,  a  fait  récemment  de  nombreux 
vols  successifs  avec  un  petit  aéroplane  sans  moteur. 
Les  départs  étaient  pris  en  courant,  pour  lancer  l’appa¬ 
reil,  et  l’inventeur  obtint  des  vols  variant  de  50  à 
200  pieds. 

L’aviateur  dirigeait  son  appareil  avec  les  pieds,  se 
servant  des  mains  pour  guider  un  gouvernail  servant 
de  balancier. Nous  n’avons  pas  le  temps  d’y  aller  voir. 

Nouvel  aviateur  américain. 

!f  On  annonce  que  l’Amérique  possède  maintenant  un 
autre  aviateur  que  les  Wright,  qui,  jusqu’à  ce  jour, 
étaient  les  seuls  représentants  de  l’aviation  au  Nou¬ 
veau  Monde.  Il  serait  aussi  hardi  et  heureux  que  ses 
compatriotes.  11  se  nomme  Mac  Curdy. 

On  lui  attribue,  en  effet,  une  belle  envolée,  réalisée  à 
Baddeck  (Nova-Scotia). 

Pilotant  l’aéroplane  Bell,  il  a  couvert,  d’un  seul  vol, 
4  milles  1/2,  soit  7  kilomètres,  à  50  pieds  au-dessus  du 
lac  Gelé. 


AYri^ht  prépare  son  appareil 


18 


I/Aéronaute 


Les  Grandes  Épreuves 
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LE  CONCOURS  DE  MONACO 

Le  Concours  devait  être  clos  le  24  mars  ;  mais  le 
Comité  a  décidé  de  le  prolonger  jusqu’au  23  avril,  en 
raison  du  voyage  que  M.  le  Président  de  la  République 
doit  faire  sur  la  Côte  d’Azur. 

Parmi  les  nouveaux  engagés,  signalons  le  marquis 
d’Ecquevilly,  avec  un  multiplan  ayant  une  surface  por¬ 
tante  totale  de  25  piètres  carrés  et  muni  d’un  moteur 
de  25  HP;  M.  Ilausen,  de  Zurich;  M.  Brissaud,  de 
Nice,  avec  un  biplan  d’une  conception  nouvelle,  volant 
dans  le  sens  de  la  longueur,  c’est-à-dire  avec  des  plans 
de  sustentation  plus  longs  que  larges  ;M.  Oscar  Ali- 
din, avec  l’aéroplane  Enfin!  ;M.  Witkes,  avec  un  bi¬ 
plan  de  cinquante  mètres  carrés,  muni  d’un  moteur 
Gladiator  50  HP  ;  MM.  Denissel  et  Godvelle,  avec  un 
appareil  d’un  genre  nouveau  dénommé  par  ses  inven¬ 
teurs  «  hélicoplan  ». 

Le  nombre  total  des  compétiteurs  est  actuellement 
de  23. 

LA  COUPE  D’AVIATION 

L’Aéro  Club  de  France  a  reçu,  en  vue  de  la  Coupe 
d’ Aviation  Gordon-Bennett,  qu’il  fera  disputer  en  Cham¬ 
pagne  le  dimanche  29  août,  trois  engagements  de 
l’Aéro-Club  d’Angleterre,  un  engagement  de  l’ Aéro- 
Club  d’Amérique  et  un  engagement  de  l’ Aéro-Club  d’Au¬ 
triche  . 

La  Société  Aéronautique  Italienne  annonce  un  enga¬ 
gement. 

D’autre  part,  l’Aéro-Club  de  France  est  assuré  d’être 
représenté  à  cette  grande  épreuve  internationale  par 
trois  aviateurs. 

LA  COUPE  POMMERY 

Le  Comité  technique  de  la  Ligue  Nationale  Aérienne 
a  établi  le  règlement  de  la  Coupe  Pommery,  de 
50.000  francs. 

On  sait  que  cette  Coupe  doit  appartenir,  à  la  fin  de 
chaque  semestre,  à  l’aviateur  qui  aura  accompli  le  plus 
grand  parcours  en  ligne  droite,  et  que  chaque  déten¬ 
teur  successif  recevra  en  outre  une  somme  de  7.500 
francs  en  espèces. 

Le  Comité  technique  de  la  Ligue  a  décidé  que  la  dis¬ 
tance  devrait  être  franchie  d’une  seule  envolée,  sans 
atterrissage  ni  ravitaillement. 

La  Coupe  sera  donc  attribuée,  tous  les  six  mois,  à 
l’aviateur  qui  aura  accompli  le  plus  beau  raid  dans  des 
conditions  semblables  à  celles  du  voyage  de  Farman, 
de  Châlons  à  Reims 


UN  CONCOURS  INTERNATIONAL  A  LILLE 

Un  concours  international  aéronautique  pour  ballons 
sphériques,  organisé  par  l’Emulation  Aérostatique  du 
Nord,  avec  2.000  fr.  de  prix,  sous  le  patronage  de  la 
Municipalité,  aura  lieu  à  Lille,  le  20  juin.  Les  pilotes 
aéronautes  sont  priés  d’adresser  toute  demande  de 
renseignements  au  secrétariat  de  PE. A. N.,  24,  rue  Le- 
pelletier,  à  Lille. 

UNE  SUBVENTION  DE  20.000  FRANCS 

Le  Conseil  municipal  de  la  ville  de  Douai  vient  de 
voter  une  subvention  de  20.000  francs  pour  l’organisa¬ 
tion  d’un  concours  d’aviation. 

Indiquons  que  M.  Bréguet  avait  l’intention  d’amé¬ 
nager  un  aérodrome  dans  un  vaste  terrain  découvert 
près  de  la  villle. 

UNE  EXPOSITION  ET  UN  PRIX  A  FRANCFORT 

De  juin  à  octobre,  doit  avoir  lieu  à  Francfort-sur-le 
Mein,  une  exposition  aéronautique,  dont  le  but  est  d’en¬ 
courager  à  l’aviation. 

Profitant  de  cette  circonstance,  une  famille  allemande 
vient  de  fonder  un  prix  de  25.000  francs.  Ce  prix  sera 
décerné  au  premier  aviateur  allemand,  qui  se  rendra, 
en  moins  d’une  heure,  de  Francfort  à  Rüsselsheim  et 
retour  avec  arrêt  à  Rüsselsheim  (environ  40  kilom.) 
entre  10  h .  du  matin  et  7  heures  du  soir  et  cela  pendant 
la  durée  de  l’Exposition.  En  cas  de  compétition,  le  prix 
sera  décerné  à  l’aviateur  ayant  effectué  le  trajet  dans  le 
temps  le  plus  court. 

EN  AMÉRIQUE 

L’Aéro-Club  d’Amérique  vient  de  fixer  au  5  juin,  le 
premier  grand  prix  international  aéronautique  qu’il  a 
décidé  d’organiser  à  Indianapolis.  Tous  les  clubs  régio¬ 
naux  prêteront  leurs  concours  à  l’Aé.  C.  d’Amérique 
pour  l’organisation  matérielle  de  cette'épreuve.  Le  vain¬ 
queur  recevra  une  coupe  d’or  d’une  valeur  de  5.000  fr. 
Les  engagements,  fixés  à  125  francs,  seront  clos  le 
1er  mai . 

l5,ooo  FRANCS  POUR  TURIN-MILAN 

La  Gazetta  dello  Sport,  de  Milan,  organisera  cette 
année  un  concours  international  d’aviation  :  Turin- 
Milan. 

Le  montant  des  prix  est  de  15.000  fr.  qui  sont  fournis 
par  deux  maisons  d’automobiles  de  Turin. 
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Le  sphérique  *•  Brise  d’automne  ” 


La  Coupe  d’aéroatation  Gordon-Bennett 

L’Aéro-Club  Suisse  s’occupe  déjà  de  l’organisation  de 
la  Coupe  Gordon-Bennett  qui  sera  disputée  à  Zurich,  le 
3  octobre  vraisemblablement. 

On  prévoit  six  cents  hommes  pour  le  gonflement  des 
ballons  et  pour  assurer  le  service  d’ordre.  L’appareil¬ 
lage  se  fera  dans  la  plaine  de  Schlieren. 

La  réunion  annuelle  de  la  Fédération  aéronautique 
internationale  se  tiendra  à  la  même  date  à  Zurich,  au 
lieu  de  Milan.  A  son  ordre  du  jour,  figure  la  création 
d’un  prix  de  1.200.000  fr. 

L’Aéro-Club  de  France  a  reçu  quatre  engagements, 
parmi  lesquels  elle  choisira  ultérieurement  les  cham¬ 
pions  français. 

Trois  ballons  allemands  et  trois  ballons  italiens  sont 
engagés,  ainsi  que  deux  ballons  suisses  et  un  ballon 
américain . 


Une  ascension  à  Toulouse 

L’Aéro-Club  des  Pyrénées  a  effectué,  dans  les  pre¬ 
miers  jours  de  mars,  une  intéressante  ascension  à  Tou¬ 
louse. 

Le  ballon  Maladeita ,  parti  de  l’usine  à  gaz,  ayant  à 
bord  M.  Edmond  Sirven,  président  de  l’ Aéro-Club  des 
Pyrénées,  a  traversé  la  Garonne  et  a  atterri  place  des 
Ravelins,  à  4  heures. 

M.  Sirven  céda  sa  place  à  M.  le  capitaine  Marie,  du 
23e  d’artillerie.  Le  ballon  s’éleva  aussitôt  et, progressi¬ 
vement,  atteignit  une  altitude  de  1.400  mètres  environ, 
puis  il  traversa  la  ville,  se  dirigeant  vers  Lasbordes, 
où  eut  lieu  un  deuxième  atterrissage. 

M.  Henri  Delmas,  pilote  de  l’Aéro-Club  des  Pyré¬ 
nées,  remplaça  dans  la  nacelle  M.  le  capitaine  Marie  ; 
et,  poussé  par  un  vent  très  faible,  il  prit  la  direction  de 
Montaudrau,  où  eut  lieu  un  troisième  atterrissage. 

M.  E.  Sirven  remonta  à  bord  avec  deux  passagers  et 
exécuta  un  magnifique  départ,  au  milieu  d’une  foule 
enthousiaste. 

A  o  h.  45,  le  président  de  l’Aéro-Club  des  Pyrénées, 
atterrit  à  Saint-Roch,  quartier  des  Récollets. 
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La  Coupe  des  Pilotes 

C’est  M.  Joseph  Briol,  pilote  de  l’ Aéro-Club  du  Sud- 
Ouest,  qui  est  tenant  définitif  de  la  Coupe  des  Pilotes, 
offerte  aux  Bordelais  par  leurs  amis  de  Paris. 

M.  Briol  avait  franchi  320  kilomètres  en  9  h.  35',  de 
Bordeaux  à  Monestier  (Allier).  Il  était  accompagné  de 
M.  Louis  Privât. 

L’excellent  pilote  a,  en  même  temps,  gagné  le  prix 
offert  par  le  chevalier  de  Wawak-Adlar,  au  premier 
aéronaute  bordelais  descendu  dans  l’Ailier. 

La  Coupe  des  Pilotes  avait  eu  comme  premier  tenant 
M.  Paul  Léglise,  accompagné  de  M.  Etienne  Faure,  à 
bord  de  la  Cote  d' Argent  (800  m.  c.)  :  Bordeaux-le-Blane 
(Indre),  soit  240  kilomètres  en  4  heures  (12  juillet  1908). 
En  outre,  ce  voyage  valut  à  M.  Paul  Léglise  un  prix 
fondé  par  M.  Charles  Villepastour,  destiné  au  premier 
pilote  bordelais  atterrissant  dans  l’Indre. 


Orville  Wright  en  ballon 

MM.  Edgard  de  Kergariou  et  Ernest  Zens  ont 
emmené  en  ballon  Orville  Wright  et  sa  sœur,  miss 
Catherine  Wright. 

V Icare,  frété  pour  celte  excursion,  a  atterri  à  Ponlacq, 
à  lo  kilomètres  de  Pau,  quatre  heures  après  son  départ 
de  la  ville. 

L'Auto  transformée  en  Nacelle 

Une  ascension  a  été  faite  à  Indianapolis  par  un  bal¬ 
lon  cubant  3.300  mètres,  dont  la  nacelle  était  remplacée 
par  une  automobile.  Celle-ci  pesait  620  kilos  environ  : 
le  moteur  avait  une  force  de  24  HP. 

Après  être  demeurée  2  h.  10  minutes  dans  l’atmos¬ 
phère,  les  deux  aéronautes  atterrirent  ;  le  ballon  fut 
dégonflé  et  remporté  dans  l’automobile,  avec  laquelle 
les  voyageurs  regagnèrent  le  point  de  départ. 


Ikrtiff.  ifficielli}. 
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Procès-verbal  de  la  séance  du  sS  janvier  i  <j o  g . 

La  séance  est  ouverte  à  9  heures  du  soir,  sous  la 
présidence  de  M.  Armengaud,  remplaçant  M.  Berget, 
président  sortant  excusé.  Au  bureau:  MM. Blériot,  vice- 
président,  Cl  Myszkowski,  Paul  Delaporte,  secrétaire 
général.  Excusés:  MM.  Capazza,  Dr/.ewiecki. 

M.  Armengaud  donne  lecture  de  la  lettre  par  laquelle 
M.  Berget  le  charge  de  recevoir  M.  Soreau,  élu  prési¬ 
dent,  et  prononce  ensuite  une  courte  allocution  dans 
laquelle  il  rappelle  les  services  rendus  par  M.  Soreau 
à  l’aviation,  services  qui  le  rendent  particulièrement 
digne  de  continuer  la  tâche  assumée  par  les  hommes 
auxquels  M.  Armengaud  rend  hommage. 

M.  Soreau  répond  en  exprimant  toute  sa  satisfaction 
d’être  appelé  au  poste  occupé  successivement  par  tant 
d’illustres  savants  dont  il  fait  une  énumération  docu¬ 
mentée;  il  lait  remarquer  qu’en  acceptant  la  vice-prési¬ 
dence,  MM.  Barthou,  Blériot,  Esnault-Pelterie  et  Ca¬ 
pazza,  personnalités  du  monde  aéronautique,  ont  donné 
à  la  S.E.N.A.  un  regain  d’autorité  et  de  vitalité  scienti- 
iiques. 

M.  le  président  termine  en  faisant  appel  au  dévoue¬ 
ment  de  tous  pour  qu’à  la  liste  des  membres  actuels 


viennent  s’ajouter  les  noms  de  tous  ceux  quintéressen 
les  progrès  passionnants  de  la  science  aéronautique. 

Il  demande  son  inscription  comme  membre  perpétuel. 

L’admission  des  11  membres  dont  les  noms  suivent 
est  votée  à  l’unanimité  : 

MM.  I).  Berthelot,  membre  perpétuel,  Léon  Barthou, 
Blériot,  commandant  Renard,  Tournay,  Rutishauser, 
Wcismann,  Jean  Lucas,  Jacques  Lucas,  Albert  Bos- 
cagc,  J.  Robert,  membres  titulaires. 

M.  Lefort  a  la  parole  pour  une  communication  rela¬ 
tive  à  la  comparaison  des  aéroplanes  Wright  et  français. 

M.  Lefort  expose  le  procédé  de  lancement  des  Wright 
auquel  il  n’attribue  que  peu  de  valeur  pratique. 

Il  établit  que  le  travail  demandé  au  contre-poids  de 
lancement  est  égal  à  la  moitié  environ  de  celui  du  mo¬ 
teur  au  moment  de  l’essor. 

Cette  première  partie  de  la  communication  ne  soule¬ 
vant  aucune  discussion,  M.  Lefort  examine  ensuite  la 
stabilité  latérale.  11  estime  que  le  gauchissement  des 
Wright  est  supérieur  aux  dispositifs  français  de  stabili¬ 
sation  automatique,  dans  le  cas  d’une  atmosphère 
agitée. 

Pour  la  stabilité  longitudinale  et  le  gouvernail  de 
profondeur,  M.  Lefort  est  favorable  au  gouvernail  à 
l’avant  et  pose  que  son  action  est  croissante,  alors  que 
dans  le  cas  du  monoplan  Blériot,  où  le  gouvernail  est  à 
l’arrière,  l’action  est  décroissante. 
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M.  Blériot,  dont  l’avis  est  demandé  par  M.  le  prési¬ 
dent,  répond  que  le  dispositif  à  l’arrière  constitue  selon 
lui  un  appoint  de  stabilité  et  que,  de  plus,  le  pilote 
devant  dans  ce  cas  maintenir  l’action  de  son  gouver¬ 
nail,  peut  assurer  sa  direction  horizontale  plus  facile¬ 
ment  que  s’il  a  à  corriger  constamment  l’effet  croissant 
obtenu  par  le  gouvernail  à  l’avant. 

M.  Lefort  présente  ensuite  le  gouvernail  de  direction 
des  Wright  comme  un  correcteur  de  l’action  due  au  gau¬ 
chissement  des  plans  dans  les  virages,  le  couple  déve¬ 
loppé  par  ce  gauchissement  assurant  la  giration  de 
l’appareil. 

Relativement  à  la  partie  propulso-motrice,  M.  Lefort 
démontre  par  un  calcul  très  clair  la  supériorité  de 
l’hélice  à  grand  diamètre  et  à  allure  lente.  Il  dit  que, 
malgré  le  surcroît  de  travail  nécessité  par  la  grande 
surface  active  et  le  pas  développé,  on  obtient  un  meil¬ 
leur  rendement. 

M.  Soreau  déclare  que  la  démonstration  de  M.  Le¬ 
fort,  basée  sur  le  rendement  par  unité  de  travail,  ne 
l’a  pas  absolument  convaincu  et  que  les  hélices  à  faible 
pas  et  grande  vitesse  ont  encore  de  nombreux  parti¬ 
sans. 

M.  Chauvière  annonce  une  communication  prochaine 
sur  cette  question. 

M.  Lefort  loue  ensuite  les  Wright  de  l’emploi  des 
hélices  multiples,  et  au  sujet  de  l’emplacement  le  plus 
favorable  à  donner  à  l’hélice,  il  démontre  par  une  com¬ 
paraison  entre  l’hélice  sur  l’air  et  l’écrou  sur  la  vis, 
que  la  place  rationnelle  de  l’hélice  est  à  l’arrière,  où 
l’utilisation  des  ülets  iluides  est  meilleure.  M.  Lefort 
cite  l’exemple  de  la  navigation  marine. 

M.  Soreau  estime  qu’il  y  a,  dans  l’installation  des 
hélices  à  l’arrière  des  bateaux  une  question  primor¬ 
diale  de  protection  de  l’organe,  la  propulsion  étant, 
selon  lui,  aussi  efficace  à  l’avant  qu’à  l’arrière. 

Cet  avis  est  partagé  par  M.  Blériot.  La  communica¬ 
tion  de  M.  Lefort  étant  terminée,  la  parole  est  donnée 
à  M.  Regnard  qui  lit  une  note  sur  le  gyroscope  et  pré¬ 
conise  son  emploi  en  aviation. 

L’ordre  du  jour  appelle  ensuite  une  communication 
de  M.  Roux  qui  veut  bien,  en  raison  de  l'heure  tardive, 
la  reporter  à  la  prochaine  séance. 

L’ordre  du  jour  étant  épuisé,  la  séance  est  levée  à 
11  h.  1/4. 

Le  Secrétaire  général, 
Paul  Delaporte. 

Séance  du  2  5  février. 

Sont  présents  :  MM.  Soreau,  président  ;  Blériot  et 
Capazza,  vice-présidents  ;  Paul  Delaporte,  secrétaire 
général',  de  Gaston,  secrétaire,  Renard,  Drzewiecki, 
Julliot,  Archdeacon,  Jacomay,  Arnould. 

Sont  excusés:  MM.  Painlevé,  Lecornu,etc.  Les  candi¬ 
dats,  proposés  à  l’admission,  sont  admis  à  l’unani¬ 
mité  :  ce  sont,  à  titre  de  membres  titulaires  :  MM. 
Croquet,  industriel;  Drzewiecki,  ingénieur;  Gombault, 
publiciste;  Grosclaude,  Painlevé,  membre  de  l'Aca¬ 


démie  des  sciences,  professeur  à  la  Sorbonne  et  à 
l’Ecole  polytechnique;  Serres,  receveur  principal  des 
Postes  de  la  Seine;  à  titre  de  membre  perpétuel  : 
J.  de  Poliakoff. 

Après  la  lecture  du  procès-verbal  de  la  précédente 
séance,  la  parole  est  donnée  à  M.  Drzewiecki  pour  une 
communication  relative  au  laboratoire  d’aérodynami¬ 
que. 

Le  laboratoire  d’aéro-dynamique. 

Communication  par  M.  Drzewiecki. 

M.  Drzewiecki  exprime  sa  satisfaction  d’avoir  été  appelé  par 
la  S.F.X.A,  à  développer  une  idée  qui  lui  est  chère.  Il  rappelle 
le  mot  de  M.  Mouillard,  un  des  apôtres  delà  science  nouvelle: 
«  Oser  ». 

Deux  groupements,  dit-il,  se  sont  formés  où  l'on  planta  les 
jalons  de  la  science  nouvelle.  Ce  furent: 

L’école  de  Chalais-Meudon,  avec  le  Colonel  Renard. 

La  S.F.N.A.  où  Marey  avait  commencé  ses  admirables  con¬ 
férences  sur  le  vol  des  oiseaux,  travail  considérable  rendu 
encore  plus  frappant  par  les  remarquables  commentaires  du 
commandant  Labourrée. 

A  cette  époque,  les  adeptes  de  l'aviation  étaient  en  butte  au 
scepticisme  des  gens  les  plus  raisonnables,  les  épithètes  ironi¬ 
ques  ne  manquaient  pas  pour  qualifier  les  chimères  dont  se 
nourrissaient  les  fervents  des  deux  groupements  précités.  Il 
est  juste  de  dire  qu'il  y  a  dans  certaines  affirmations  de  Marey 
des  erreurs  relevées  depuis  ;  c'est  ainsi  qu'il  admet  que  l’oiseau 
travaille  seulement  lorsqu'il  accélère  son  mouvement,  ce  qui 
tendrait  à  prouver  qu'en  mouvement  uniforme,  le  travail  est 
nul. 

Cependant  un  Congrès  se  réunissait  en  Amérique  à  l’instiga¬ 
tion  de  Chanute  qui  y  fit  une  remarquable  communication  sur 
les  vols  planés  et  où  plusieurs  spécialistes  venus  de  France, 
notamment  M.  Drzewiecki  au  nom  de  la  S.F.X.A.,  relatèrent 
leurs  expériences  sur  le  vol  des  oiseaux.  L’élan  était  alors 
donné  à  la  voie  expérimentale  et  l'on  sait  quel  essor  a  pris 
depuis  la  science  de  l'aéronautique. 

I.cs  aviateurs  sont  assez  enclins  à  reprocher  aux  ballonniers 
d'avoir  retardé  le  progrès  du  plus  lourd  que  l'air.  Il  y  a  là  un 
peu  de  témérité. 

L’aéroplane  vient  à  son  heure. 

Il  fallait,  pour  le  réaliser,  être  d’abord  entré  dans  le  domaine 
de  la  mécanique  légère,  et  la  bicyclette  permit  cette  incursion;  il 
fallait  disposer  d’un  moyen  de  propulsion  de  poids  très  réduit 
et  le  moteur  à  explosion  a  seul  jusqu'à  présent  résolu  cette 
question  capitale.  L’aéroplane  devait  donc  normalement  être 
consécutif  à  ces  deux  manifestations  du  progrès. 

Il  trouva  en  France  un  apôtre  généreux  et  infatigable  en 
M.  Archdeacon  qui  sut  payer  à  la  fois  de  sa  personne  et  de  sa 
bourse,  et,  depuis  lors,  de  brillants  représentants  de  la  science 
nouvelle  ont  étonne  le  monde  par  leur  génie  inventif  et  léni¬ 
fia  rdi  esse  expérimentale. 

Ainsi  que  l'a  fort  justement  dit  M.  Painlevé,  c'esl  mainte¬ 
nant  que  les  difficultés  commencent.  L’aéroplane,  selon  nous, 
est  sur  la  limite  du  possible,  il  sera  parfait  ou  il  ne  sera  pas. 

On  a  jusqu'à  présent  généreusement  doté  les  épreuves  d’avia¬ 
tion  et  nombreux  sont  les  prix  à  conquérir.  II  semblerait  ce¬ 
pendant  qu’on  dût  ralentir  un  peu  cet  élan  vers  la  consécration 
d'appareils,  encore  bien  imparfaits,  il  faut  le  reconnaître. 

En  aviation,  on  ne  dispose  pas  des  moyens  d’expérimenta¬ 
tion,  usités  en  hydrodynamique  et  la  loi  de  similitude  ne  sau¬ 
rait  être  appliquée. 

Les  expériences  sur  des  modèles  réduits  ne  sauraient  donc 
avoir  une  portée  appréciable  et, ‘d'autre  part,  il  est  urgent 
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d'ctrc  fixé  de  suite  sur  les  caractéristiques  optima  des  appareils, 
les  seules  valables. 

La  création  d’un  laboratoire  inslallé  en  vue  des  essais  sur 
appareils  en  vraie* grandeur  est  donc  de  première  nécessité. 

Jusqu’à  présent,  les  études  d’aérodynamique  ont  porté  sur 
les  phénomènes  les  plus  divers;  on  envisageait  la  solution  aux 
deux  points  de  vue  du  plus  lourd  ou  du  plus  léger  que  l’air,  et 
les  mesures  prises,  les  observations  faites  l'étaient  un  peu  dans 
toutes  les  hypothèses. 

On  a  acquis  aujourd’hui  la  certitude  que  la  véritable  forme 
à  employer  est  l'aéroplane;  ce  sont  donc  les  caractéristiques 
d’appareils  de  ce  type  qu’il  importe  de  déterminer  rationnelle¬ 
ment. 

Or,  les  éléments  déterminants  d'un  aéroplane  se  résument 
en  : 

Sustentation  ; 

Propulsion  ; 

Source  d’énergie. 

Les  essais  de  moteurs  peuvent  être  effectués  facilement  chez 
les  constructeurs  outillés  spécialement  pour  cela. 

La  résistance  des  matériaux  employés  dans  la  construction 
des  divers  organes  peut  également  être  étudiée  dans  les  labo¬ 
ratoires  existant. 

llestent  les  questions  de  sustentation. 

L’étude  de  l’application  des  forces  aux  plans  se  déplaçant 
dans  l’air  a  conduit  à  des  conclusions  dont  la  vérification  s’im¬ 
pose  ;  les  expériences  faites  jusqu’à  présent  l'ayant  été  dan- 
des  conditions  d'ambiance  variables  et  sur  des  plans  de  dimens 
sions  réduites. 

C’est  ainsi  que  la  courbe  des  rapports  entre  la  poussée  et  la 
traînée  indique  aux  différentes  incidences,  comme  minimum, 
une  incidence  de  2°.  L'incidence  optima  est  donc  à  fixer  défi¬ 
nitivement. 

Ue  même,  il  y  aurait  à  approprier  aux  essais  effectués  aux 
dimensions  et  conditions  réelles,  les  appareils  déjà  employés 
notamment  celui  dont  se  servait  le  colonel  Renard  pour  me¬ 
surer  le  couple  moteur  des  hélices. 

Nous  insistons  sur  ce  fait  que  les  expériences  sur  modèles 
réduits  sont  autant  de  sources  d’erreur,  en  raison  d'abord  de  la 
non-application  des  lois  de  similitude  et  aussi  parce  qu’il  y  a 
à  tenir  compte  d’effets  parasites,  frottements,  inerties,  etc.,  de 
grandeur  au  moins  égale  à  celle  des  forces  à  mesurer. 

Les  qualités  sustentatrices  sont  elles-mêmes  soumises  à  la 
dimension,  il  faut  donc  se  placer  dans  les  conditions  réelles 
d’utilisation  des  appareils,  et  c’est  dans  ce  but  que  l’étude  d'un 
laboratoire  d’aérodynamique  spécialement  agencé,  a  été  pour¬ 
suivie. 

Deux  solutions  peuvent  être  présentées  : 

Un  laboratoire  roulant,  installé  sur  une  plate-forme  de  che¬ 
min  de  fer  et  circulant  dans  l’air  calme. 

Il  est  difficile  d’emprunter  une  ligne  pour  les  expériences  à 
grande  vitesse  et,  de  plus,  il  faudrait  des  conditions  atmos 
phériques  exceptionnelles  pour  être  sûr  de  circuler  dans  un 
air  absolument  calme. 

Un  autre  dispositif  consisterait  en  un  tunnel  spécialement 
aménagé  ;  le  colonel  Renard  a  préconisé  l’essai  en  tunnel,  car 
on  peut,  selon  lui,  y  obtenir  l’uniformité  de  vitesse  des  filets 
fluides. 

Le  tunnel  prévu  aurait  une  section  ellipsoïde  de  30  mètres 
carrés  et  un  circuit  de  100  mètres,  les  parois  en  seraient  aussi 
lisses  que  possible,  ce  qui  permet  de  tabler  sur  une  perte  par 
frottement  de  b  0/0  seulement  sur  les  100  mètres. 

Dans  ces  conditions,  la  vitesse  d’écoulement  de  25  mètres  à 
la  seconde  pourrait  être  atteinte  avec  un  système  ventilateur, 
nécessitant  67  chevaux. 


Il  est  à  remarquer  que  la  puissance  nécessaire  croît  très  ra¬ 
pidement  avec  les  pertes  par  frottement. 

C’est  ainsi  que  pour  une  perte  de  10  0/0  sur  les  parois,  il 
faudrait  157  chevaux,  pour  15  0/0,  230  chevaux,  pour  20  0/0, 


290  chevaux.  Il  est  donc  indispensable  de  réduire  par  des 
parois  appropriées,  la  perte  à  son  minimum. 

La  circulation  d’air  à  vitesse  constante  serait  assurée  par 
deux  ventilateurs  hélicoïdes  placés  en  A  et  B  tournant  à  300 
tours,  en  X  se  trouverait  la  salle  où  seraient  disposés  les 
appareils  de  mesures. 

Les  essais  porteraient  principalement  sur  :  la  détermination 
de  l’incidence  optima,  la  comparaison  des  qualités  sustenta¬ 
trices  entre  les  surfaces  planes,  courbes,  mixtes  ;  l’influence 
des  cloisons  latérales  ;  l’étude  des  petites  largeurs  et  des  direc¬ 
tions  d’envergures  ;  l’influence  de  la  flexibilité  des  arêtes  anté¬ 
rieures  pour  ce  qui  concerne  la  sustentation. 

Relativement  à  la  propulsion,  l’emploi  de  la  balance  aéro¬ 
dynamique  dans  un  milieu  dont  les  constantes  seraient  con¬ 
nues  permettrait  de  déterminer  les  relations  entre  la  vitesse 
d’avancement  et  le  pas  des  hélices  aux  différentes  incidences; 
la  largeur  des  pales  rapportée  à  la  surface  rectangulaire  ;  la 
forme  rationnelle  à  donner  aux  hélices  suivant  le  recrutement 
des  pales  simples,  doubles,  planes,  incurvées,  etc. 

On  aurait  aussi  d’intéressantes  données  sur  la  résistance  des 
châssis. 

Le  prix  de  revient  d’un  semblable  laboratoire  peut  être  ainsi 
évalué  : 


Tunnel  800  fr.  le  mètre . Fr.  80.000 

Partie  mécanique  et  instruments .  120.000 

Total . Fr.  200.000 


La  première  idée  de  l’auteur  fut  de  faire  de  ce  laboratoire 
une  institution  internationale;  mais  en  raison  de  l’essor  consi¬ 
dérable  de  l’aviation  en  France,  il  apparaît  nécessaire  qu’une 
semblable  initiative  appartienne  à  la  nation  qui  a  pris  si  oppor¬ 
tunément  la  tête  du  mouvement. 

Il  semble  que  la  somme  prévue  puisse  être  recueillie  assez 
vite,  soit  par  souscription,  soit  en  utilisant  le  groupement  des 
grandes  sociétés  scientifiques  qui  répondront  certainement  à 
un  appel  en  vue  d’ajouter  une  gloire  à  la  France,  berceau  de  la 
navigation  aérienne. 

La  discussion. 

M.  le  Président  remercie  M.  Dzewiecki  de  sa  com¬ 
munication  et  annonce  que  la  Commission  du  budget 
a  prévu  pour  1910  une  dotation  en  faveur  de  Tins- 


L’ Aéronaute 


23 


titut  aérodynamique.  La  commission  parlementaire  est 
d’ailleurs  favorable  à  cette  institution.  Cependant,  il 
ne  faut  pas  que  celle-ci  constitue  un  monopole  d’Etat;  elle 
doit  naître  et  fonctionner  sous  les  auspices  des  grandes 
associations  aéronautiques,  et  il  se  trouvera  peut-être 
un  Mécène  comprenant  toute  la  portée  d’une  généreuse 
intervention  en  faveur  d’une  œuvre  semblable. 

Actuellement,  nous  sommes  encore  en  période  spor¬ 
tive  ;  la  période  industrielle  va  venir  ;  il  importe 
que  les  progrès  considérables  dus  aux  hommes  de 
science  soient  encouragés  au  même  titre  que  les  per¬ 
formances  pratiques,  car,  tout  en  étant  d’allure  beau¬ 
coup  plus  modeste,  les  expériences  de  nos  ingénieurs 
ont  une  utilité  plus  durable  et  méritent  qu’on  leur  con¬ 
sacre  l’argent  jusqu’ici  destiné  à  récompenser  des 
prouesses  plutôt  sportives. 

M.  le  commandant  Renard  estime  qu’on  doit  étudier 
une  seule  chose  à  la  fois,  ainsi  qu’il  l’a  toujours  dit 
dans  ses  conférences,  ayant  constaté  au  cours  de  ses 
études  préparatoires  combien  la  question  était  multi¬ 
forme. 

Les  dimensions,  formes,  centre  de  pression,  propul¬ 
seurs,  etc.,  sont  autant  de  questions  sur  lesquelles 
nous  nous  cantonnons  dans  l’à  peu  près  et  sans  vou¬ 
loir  être  trop  pessimiste,  nous  devons  mettre  en  garde 
nos  aviateurs  contre  l’imprécision.  11  est  donc  urgent 
qu’un  laboratoire  soit  institué,  et  il  le  sera  à  la  satis¬ 
faction  de  tous,  si,  tous,  nous  nous  unissons  pour  la 
réalisation  de  l’idée. 

M.  Blériot  fait  remarquer  que  les  mesures  les  plus 
intéressantes  nécessiteront  parfois  une  vitesse  supé¬ 
rieure  à  23  mètres;  il  trouve  faibles  les  dimensions  de 
la  section  du  tunnel  proposé  par  M.  Drzewiecki  (8  mè¬ 
tres  30  sur  4  mètres),  et  il  espère  que  l’on  pourra  édi- 
lier  un  laboratoire  plus  vaste  en  réunissant  plus  de 
fonds. 

M.  le  Président  assure  qu’on  aura  l’argent  néces¬ 
saire  ;  il  rappelle  le  cas  de  Langley,  à  la  disposition  du¬ 
quel  l’Institut  Smithson  avait  pu  mettre  300.000  francs. 
11  y  a  un  faisceau  de  volontés  à  réunir  et  nous  y  arrive¬ 
rons. 

M.  Capazza  propose  une  fête  aéronautique  à  laquelle 
tout  le  monde  scientifique  et  industriel  apporterait  vo¬ 
lontiers  son  concours  ou  son  obole.  Le  concours  des  di 
rigeables  serait  acquis. 

M.  le  Président  prend  acte  de  la  proposition  de 
M.  Capazza  et  annonce  qu’en  mai  prochain  une  réu 
nion  des  grandes  Sociétés  aura  lieu,  au  cours  de  la 
quelle  on  discutera  sur  les  mesures  à  prendre  pour  re¬ 
cueillir  les  fonds. 

M.  D.  Berthelot  fait  remarquer  que  l’idée  d’instituer 
un  laboratoire  d’aérodynamique  a  rencontré  un  scepti¬ 
cisme  systématique  parmi  les  plus  écoutés  des  spécia¬ 
listes  et  des  industriels,  et  lui-même,  bien  que  très 
partisan  de  l’idée,  signale  les  dangers  de  l’excès  d’indi¬ 
vidualisme  ;  de  l’union  seule,  sortira  une  institution 
féconde  en  résultats.  L’exemple  de  l’Allemagne,  si 


admirablement  pourvue  d’instituts  techniques,  est  là 
pour  hâter  l'évolution  des  sceptiques. 

II  est  hors  de  doute  qu'en  aviation,  les  progrès  à  faire 
sont  énormes  et  que  la  question  d’argent  peut  être 
promptement  résolue  ;  Langley  obtint  de  grosses  sub¬ 
ventions  pour  ses  expériences  très  coûteuses; à  présent, 
les  essais  sont  entrés  dans  une  phase  plus  nette,  il  y  a 
moins  à  dépenser  qu’au  temps  où  M.  Archdeacon  met¬ 
tait  sa  bourse  à  la  disposition  des  promoteurs  ;  met¬ 
tons-nous  donc  résolument  à  l’œuvre  et  organisons  un 
plan  d’études. 

La  partie  motrice  est  à  laisser  de  côté  puisque  les 
constructeurs  d’automobiles  ont  résolu  la  question. 
Nous  étudierons  donc  la  sustentation,  la  propulsion  et 
la  stabilité  par  la  situation  optima  du  centre  de 
pression. 

11  paraît  possible  de  se  servir,  pour  les  expériences,  du 
procédé  en  chute  libre,  déjà  expérimenté  par  M.  Eiffel, 
et  qu’on  pourrait  rééditer  dans  un  puits  de  mine.  D’au¬ 
tre  part,  le  régime  d’un  tunnel  semble  différent  de  celui 
de  l’air  libre,  par  l’action  des  remous  créés  ;  le  manège 
donnerait  peut-être  d’excellents  résultats. 

On  pourrait  aussi  songer  à  un  tunnel  du  genre  Mé¬ 
tropolitain  où  les  boucles  sont  nombreuses. 

Quoi  qu’il  en  soit,  la  question  vaut  qu’on  la  discute  et 
il  est  heureux  qu’on  le  puisse  faire  aussi  efficacement 
qu’à  la  S.  F.  N.  A. 

M.  Drzewiecki  objecte  à  la  chute  libre  l’impossibi¬ 
lité  d’avoir  des  appareils  de  grandeur  réelle,  dans  un 
puits  de  mine  ;  le  tunnel  genre  Métropolitain  est  sous 
l’influence  de  vibrations  perturbatrices,  les  remous  sont 
considérables  et  défavorables  à  l’établissement  d’un 
régime  de  circulation  d’air. 

M.  Soreau  estime  qu’il  vaut  mieux  s’entendre  pour 
prendre  ce  qu'il  y  a  de  bon  dans  chaque  méthode,  il  ne 
préconise  pas  la  méthode  du  manège  dont  les  résultats 
furent  médiocres,  ni  celle  de  la  chute  libre  où  les  sur¬ 
faces  étaient  trop  faibles  ;  quant  à  la  méthode  en 
chambre  fermée,  le  moindre  mouvement  vibratoire 
fausse  les  indications. 

L’idéal  serait  probablement  l’installation  d’appareils 
à  l’avant  d’un  dirigeable,  mais  les  mesures  sont  bien 
difficiles  à  effectuer. 

Le  tunnel,  tout  en  présentant  des  difficultés  pour 
l’enregistrement  des  résultats,  semble  un  dispositif  re¬ 
commandable,  en  raison  du  régime  de  vitesse  établi 
qui  permettra  de  comparer  les  résultats. 

Quant  à  l’étude  de  la  stabilité,  il  faudrait  pouvoir 
tenir  compte  des  perturbations  atmosphériques;  on 
trouvera  les  éléments  nécessaires  ;  ce  qu’il  faut  avant 
tout,  c'est  fonder  l’Institut. 

M.  Delaporte  dit  que  cet  Institut  serait  incomplet  si 
l’on  n’y  annexait  un  champ  d’expériences  ayant  pour 
but  l’application,  dans  un  milieu  réel,  des  chiffres  trou¬ 
vés  en  laboratoire.  Il  cite  le  cas  de  M.  Blériot,  qui  a  dû 
faire  simultanément,  et  à  grands  frais,  du  laboratoire 
et  du  plein  air . 
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M.  Soreau  ajoute  qu’il  serait  regrettable  pour  la 
France,  de  se  laisser  distancer  par  les  autres  nations 
après  la  belle  avance  qu’elle  a  prise. 

Ce  qui  caractérise  l’esprit  français,  c’est  la  qualité 
synthétique  qui  lui  permet  de  dégager  un  enseignement 
de  chaque  fait  observé. 

La  création  d'un  laboratoire  pour  l’étude  d’une 
science  si  controversée,  est  une  occasion  unique  de 
mettre  en  valeur  cette  qualité. 

M.  Arnould  préconise  l’étude  des  surfaces  et  dit  qu’il 
serait  urgent  de  démontrer  l’infériorité  des  surfaces 
courbes  sur  les  surfaces  planes.  II  donne  la  comparai¬ 
son  facile  du  parapluie  qui  tend  à  s’enlever  lorsque  le 
centre  de  poussée  correspond  au  centre  sustentateur, 
alors  qu’il  chavire  si  l’air  vient  le  frapper  latéralement. 

M.  Arnould  donne  un  aperçu  sur  les  variations  du 
coefficient  K  par  application  des  lois  de  la  gravité; 
cette  démonstration  qui  peut,  en  appliquant  la  formule 
de  Newton,  se  trouver  vraie  si  l’on  considère  des  sur¬ 
faces  perméables  à  l’air,  ne  se  trouve  plus  exacte  dans 
le  cas  des  plans  inclinés  employés  en  aviation. 

Penaud  avait  d’ailleurs  prévu  cette  différence  en  défi¬ 
nissant  Iv  fonction  de  N  sin  I. 

M.  Soreau  en  conclut  que  IvSV2  sin  I  ne  saurait  être 
semblable  à  o  SV2  formule  de  Newton. 

M.  Loisel  présente  une  observation  sur  les  disposi¬ 
tions  spéciales  des  ailes  de  l’oiseau,  l’air  passant  entre 
ses  plumes  en  faisant  de  son  corps  une  série  de  petits 
plans  dans  lesquels  la  sustentation  est  spéciale  à  chacun 
d’eux,  lorsqu’il  est  en  plein  vol. 

L’étude  de  ces  petits  plans  successifs  permettrait 
d’accorder  la  physiologie  avec  la  mécanique,  car  si 
l’on  ne  peut  copier  sérieusement  la  nature,  il  est  bon 
de  s’en  inspirer  et  l’accord  des  ingénieurs  qui  disposent 
de  la  source  d’énergie  avec  les  physiologistes  tels  que 
Marey  ou  Pettigrew  aboutira  à  une  solution  complète 
du  problème  de  l’aviation. 

M.  Soreau  clôt  la  discussion  en  disant  que  l’Institut 
aérodynamique  sera  bientôt  une  réalité,  car, à  quelque 
école  qu’ils  appartiennent,  tous  les  spécialistes  de  l’avia¬ 
tion  n’ont  qu’un  but  :  faire  progresser  la  technique  de 
l’aéroplane  pour  le  plus  grand  bien  de  la  science  et  de 
l’industrie  françaises. 

M.  Archdeacon  annonce  la  communication  de 
M.  Clerget  relative  à  un  stabilisateur  hydraulique 
d’aérostats. 

Concevoir  n’est  rien,  exécuter  est  tout.  Si  M.  Arch- 
dcacon  a  conçu  l’idée  d’un  semblable  appareil,  en  fai¬ 
sant  des  ascensions  depuis  plus  de  20  ans,  il  n’en 
accorde  pas  moins  à  M.  Clerget  tout  le  mérite  d’avoir 
concrété  son  idée  de  la  façon  la  plus  ingénieuse. 

J/.  Clerget  {Présente  ensuite  l’appareil  et  en  décrit  le 
principe  et  le  fonctionnement. 

L’ordre  du  jour  étant  épuisé,  la  séance  est  levée  à 

11  h.  30. 

Le  secrétaire  général, 
Paul  Delaporte. 
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L’AVIATION.  -  Ses  débuts.  Son  développement,  par  le  ca¬ 
pitaine  F.  Fehheh.  —  Berger-Levrault  et  Cie,  éditeurs. 

Si  le  capitaine  Ferber  n'était  pas  jeune  encore,  il  mériterait 
le  titre  de  précurseur.  Le  certain  est  qu'à  une  époque  où  l’on 
peut  dire  que  tous  —  savants  et  profanes  —  étaient  hostiles  à 
l’aviation,  il  devina  la  réalisation  prochaine  de  son  rêve. 

Mais  son  esprit,  épris  de  précision,  ne  se  contenta  pas  de  ce 
pressentiment  vague.  Il  contribua,  par  ses  recherches  et  par 
ses  essais,  au  progrès  et  au  triomphe  du  plus  lourd  que  l'air. 

C’est  le  récit  de  ces  tâtonnements  et  de  ces  efforts  que  nous 
donne  M.  Ferber.  A  le  lire,  on  admire  comment  la  question  de 
l'aviation  qui  ne  se  posait  en  1900  qu’à  quelques  rares 
personnes  qui  passaient  pour  illuminés,  s'empara,  au  cours 
de  ces  neuf  dernières  années,  des  meilleurs  esprits  et  intéressa 
les  hommes  d’action  les  plus  résolus  :  grâce  à  cette  collabora¬ 
tion  féconde,  on  obtint  la  solution  du  problème,  si  longtemps 
réputé  insoluble. 

«  J'ai  joué,  dit  le  capitaine  Ferber,  le  rôle  d’un  ferment  en 
renseignant  à  temps  les  chercheurs  sur  ce  qui  se  faisait  et  sur 
ce  qui  pouvait  se  faire.  »  M.  Ferber  a  fait  mieux  encore  :  il  ne 
s  es!  pas  contenté  de  «  vulgariser  »  les  expériences  ou  les  élu¬ 
des  d'aulrui;  il  a  lui-même  fourni  un  sérieux  appoint  à  la  théo¬ 
rie  des  aéroplanes  —  on  s’en  rendra  compte  en  lisant  la  se¬ 
conde  partie  de  son  livre,  intitulée  les  Calculs.  —  Mais,  sur¬ 
tout,  il  a  eu  une  foi  agissante  et  il  a  su  prouver,  par  ses  pro¬ 
pres  essais,  qu’elle  était  raisonnée  et  raisonnable.  Car,  comme 
le  dit  l'épigraphe  de  son  livre,  «  Concevoir  une  machine  vo¬ 
lante  n'est  rien  ;  la  construire  est  peu;  l’essayer  est  tout  ». 

M.  F  erber  a  accompli  cette  tâche  dans  toutes  ses  parties  :  il  a 
dû  depuis,  ainsi  qu'il  le  rappelle  lui-mème,  céder  la  place  à 
d’autres;  mais  son  mérite  n’en  est  pas  diminué  et  les  aviateurs 
lui  accordent  la  place  à  laquelle  son  mérite  lui  donne  droit. 

G.  G, 

<=§=> 
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M.  Edmond  Chaix.  —  L'Aéroplane  Wright  (suite),  de 
M.  E.  M.  —  Principales  expériences  d’Aviation  faites  au 
cours  de  l'année  1908.  —  Grand  Concours.  —  Nouvelles.  — 
Courrier  pour  tous.  —  Liste  des  Brevets.  —  Ligue  Nationale 
Aérienne.  —  Bibliographie. 


Le  Gérant  :  C.  BAFB 

Paris.  Impr.  Guérin,  Derennè,  Lluis  et  Cie,  ",  rue  Rochechouart 


SOCIÉTÉ  DES  GARAGES 

Kriéger  <£  Brasier 

Société  Anonyme  au  capital  de  2.500.000  francs 


Téléphones  : 

l,fc  ligne  :  563-69 
2me  ligne  :  568-95 


46-48,  Rue  de  la  Boëtie 

PARIS 


Adresse  télégrciph.: 

Suaviter-Paris 


Garage  de  Voitures  de  toutes  marques 
Charge  de  Voitures  électriques 
Location  au  Mois  et  à  la  Journée 

de  Voitures  Electriques  et  à  Essence 

=  VEN  te  = 

de  Voitures  électriques  RRIÉGER 
et  de  Voitures  à  essence  de  toutes  marques 


L’Aéronaute 


La  SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 

a  eu  pour  Présidents  : 


1872.  M.  Crocé-Spinelli. 

F873.  M.  Janssen,  de  lTnstitut. 

1874.  M.  Hervé  Mangon,  de  l’Institut,  ministre  des  Travaux 

Publics. 

1875.  Le  professeur  Paul  Bert,  de  l'Institut,  ministre  des 

Travaux  Publics. 

1876.  M.  le  colonel  Laussedat,  de  l'Institut,  directeur  du 

Conservatoire  des  Arts  et  Métiers. 

1877.  Le  vicomte  de  Ponton  d’Amécourt. 

1878.  M.  Hureau  de  Villeneuve. 

1879.  M.  le  sénateur  Rompont. 

1880.  M.  le  colonel  Ch.  Renard. 

1881.  M.  Gaston  Tissandier. 

1882.  M.  David  Napoli,  ingénieur,  chef  du  laboratoire  des 

essais  des  Chemins  de  fer  de  l’Est. 

1883.  Le  général  Perrier,  de  l’Institut. 

188t.  Le  professeur  Marey,  de  l’Institut,  professeur  au 
Collège  de  France. 

1885.  M.  Jamin,  secrétaire  perpétuel  de  l'Académie  des 

Sciences. 

1886.  M.  Berthelot,  sénateur,  membre  de  l'Institut,  ancien 

ministre  de  l'Instruction  Publique. 

1887.  M.  Marcel  Deprez,  de  l'Institut. 

1888.  M.  Eugène  Rigaut. 


1889.  M.  E.  Fremy,  de  l’Institut. 

1890.  M.  Yves  Guyot,  député,  ancien  ministre  des  Travaux 

Publics. 

1891.  M.  P.  Touche,  lieutenant-colonel  d’artillerie  territo¬ 

riale. 

1892.  M.  Arson,  chef  des  usines  de  la  Compagnie  Parisienne 

du  Gaz. 

1893.  M.  Spuller,  sénateur,  ancien  ministre  de  l'Instruction 

Publique. 

1894.  M.  Alfred  Cornu,  de  l’Institut. 

1895.  M.  le  général  de  division  Parmentier. 

1896.  M.  Paul  Decauville,  sénateur. 

1897.  M.  Radeau,  membre  de  l'Institut. 

1898-1899.  M.  W.  de  Fonvielle. 

1900.  M.  Janssen,  membre  de  l’Institut. 

1901.  M.  le  prince  Roland  Bonaparte. 

1902.  M.  Armengaud  jeune. 

1903.  M.  Regnard. 

1904.  M.  Bordé. 

1905.  M.  Jacques  Balsan. 

1906.  M.  Lecornu,  ingénieur  en  chef  des  Mines,  professeur 

à  l’Ecole  Polytechnique. 

1907.  M.  Armengaud  jeune. 

1908.  M.  Berget,  professeur  à  la  Sorbonne. 


L’AEROINI  AUTE  paraît  le  15  de  chaque  mois,  sur  24  ou  32  pages 

Il  paraît,  en  outre , 

le  1er  de  chaque  mois ,  un  Supplément  qui  est  adressé  aux  abonnés  et  que  les  acheteurs 
au  numéro ,  qui  en  FONT  LA  DEMANDE,  reçoivent  à  titre  gratuit. 


AB01V3VEMENTT 

PARIS  &  DÉPARTEMENTS  .  .  Un  an.  .  6  francs  1  ÉTRANGER  .  . 


Un  an  .  .  .  8  francs 


Toutes  les  Communications  concernant  la  Rédaction  ou  l’Administration 
doivent  être  adressées  aux  bureaux  de  l’AÈRONAUTE,  31,  Rue  de  la  Victoire  (IX) 


42*  ANNEE  —  N°  496. 


Le  Numéro:  50  Centimes 


15  AVRIL  1909. 


A  dministration 


Publié  par  les  soins  de  la 


31,  Rue  de  la  Victoire 
PARIS 


SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 

Reconnue  d'utilité  publique  par  décret  du  14  Mars  1  go 2 


LE  PET.IT  DIRIGEABLE  "JACQUES-FAURE”  DANS  LA  BAIE  de  MONACO 


ingénieiir  Civil  (A.  et  M.)  (I.  C.  F.) 

Membre  des  Comités  et  Commissions  techniques  de  la  Chambre  Syndicale  des  Industries  Aéronautiques,  de  l’Aéro-Club 
de  la  Société  Française  de  Naoigation  Aérienne ,  de  la  Ligue  Aérienne  et  de  l'Aéronautique  Club  de  France 


HELICE  “  INTEGRALE  ” 

Construction  et  Forme  brevettes  S.G.D  G.  et  déposées 
La  seule  qui  permette  de  tourner  à  200  mètres  de  vitesse  périphérique  par  seconde  sans 

vibration  ni  déformation. 

L’hélice  “INTÉGRALE”  est  l’organe  de  propulsion  parfait  dont  les  formes  et  les  dimensions 

variées  au  gré  des  circonstances,  permettent  d’obtenir 
les  meilleurs  rendements  d’appropriation  pour  les  Dirigeables,  les  Aéroplanes  et  les  Hélicoptères. 


L’Hélice  “INTÉGRALE”  est  la  seule  sur  laquelle  il  ait  été  fait  des  essais 
dynamométriques  officiels  en  MARCHE  et  au  POINT  FIXE 


Nous  donnons  ci-après  quelques  résultats  d’essai 
N2  étant  le  carré  du  nombre  de  tours  par  seconde  |  N3  étant  le  cube  du  nombre  de  tours  par  seconde 


Essai  N°  1 

Essai  N°  2 

Essai  N°  3 

Essai  N°  4 

Diamètres . .  , 

lm,80 

2m,30 

3m,00 

5m,00 

Pas  à  la  périphérie . 

0ra,70 

lm,15 

2,n,50 

3m,80 

Poussée  en  kilos . 

0,125  N2 

0,43  N2 

1,80  N2 

9,50  N2 

Travail  en  kilogrammèlres . 

0,08  N3 

0,40  N3 

3,90  N3 

35  N3 

Le  Dirigeable  “  CLÉMENT-BAYARD  ”,  avec  une  Hélice  “  INTÉGRALE  ” 
a  battu  tous  les  records  de  vitesse  dès  sa  première  sortie 


NOUVEAUTÉ  1909  (Brevetée  S.G.D.  G.) 

Hélice  “INTÉGRALE”  à  pas  variable  au  gré  du  pilote 

Ateliers  pour  la  construction  des  Aéroplanes,  Ballons  dirigeables,  Hydroplanes,  ainsi  que  toutes  pièces  détachées 

Fournitures  en  Gros  et  au  Détail  de  tous  Accessoires  d’Aviation  et  d’Aérostation  :  Moteurs, 
Changement  de  vitesse,  Embrayages, Volants,  Leviers,  Bois  profilés,  Tendeurs,  Câbles,  Fils, Tissus  spéciaux,  etc. 

DEJVIAIVDEFI  G A.TÆO  GrTJES  ET  TARIFS 

TÉLÉPHONE  915-08  52,  RUE  SERVAN  TÉLÉPHONE  91508 


LiAéfonaute 

Fondé  en  1  ^  <3  ^-4 

Publié  par  les  soins  de  la 
SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 

Reconnue  d'utilité  publique  par  décret  du  14  mars  IQ02 


31,  rue  de  la  Victoire, 

PARIS  (IX*) 


SOJVI|VIilIf}E  DU  15  AV^ILt  1909  : 

Considérations  pratiques  sur  les  appareils  d’aviation,  par  M.  de  Gaston.  —  Un  député  en  aéroplane,  interview 
de  M.  J.-L.  Breton,  par  M.  Maurice  Cherville.  —  Un  groupe  d’aviateurs  en  1864,  interview  de  M.  Yves 
Guyot,  par  M.  /.  Leblanc.  —  Ce  que  nous  apprend  le  vol  des  oiseaux,  par  M.  Max  de  Nansouly.  —  Aéro- 
Notes.  —  Le  Salon  aéronautique  de  Londres.  —  Des  ballons  à  manche  d'appendice  longue  ou  à  manche 
d’appendice  courte,  par  le  capitaine  Do.  —  Les  précurseurs.  —  Les  dirigeables.  —  Les  grandes  épreuves.  — 
Les  essais. —  Les  sphériques.  —  Partie  officielle.  —  Bibliographie. 


GonsidéFations  pratiques  sur  les  Appareils  d’Aviation 


La  question  de  la  stabilité  est 
Importance  primordiale  en  aviation.  On  le 
de  la  conçoit.  Car,  s'il  est  agréable  de 

stabilité,  voler  dans  les  airs  à  des  vitesses 
vertigineuses,  il  l'est  moins  d’être 
brusquement  arrêté  dans  son  essor  par  un  chavire¬ 
ment  intempestif  et  d'aller  rejoindre,  avec  une  célé¬ 
rité  excessive,  le  sol  qu'on  était  si  lier  de  quitter. 
Ingénieurs,  constructeurs  et  praticiens  se  sont  ap¬ 
pliqués,  en  leurs  études  et  en  leurs  essais  multiples, 
à  éviter  ce  fâcheux  inconvénient. 

Il  n’est  pas  besoin  d’être  un  savant  illustre  pour 
comprendre  toute  l’importance  de  la  stabilité,  sur¬ 
tout  dans  les  appareils  actuels  où  la  sécurité  du 
pilote  dépend  complètement  de  ses  moyens  d’action 
sur  les  organes  stabilisateurs. 

U11  aéroplane  ne  se  maintient  sur  l'air  dans  la  po¬ 
sition  voulue,  que  grâce  à  une  utilisation  judicieuse 
des  forces  qui  le  sollicitent  soit  longitudinalement, 
soit  transversalement  et  dont  il  doit  favoriser  ou 
combattre  les  effets  pour  assurer  son  équilibre. 


C’est  ce  qu'on  exprime  en  di¬ 
sant  qu'un  aéroplane  doit  être 
avant  tout  stable.  Essayons  donc 
d'analyser  brièvement  le  rôle  de 
l’air  appliqué  à  un  appareil  dont 
le  principe  est  un  plan. 


Stabilité 
longitudinale. 
Rôle  de  l’air 


Si  un  plan  P  se  meut  dans  l’air  dans  la  direction 
de  la  llèche,  il  rencontre 
de  la  part  de  l'air  une  ré¬ 
sistance  ou  pression  égale-  P 
ment  répartie  sur  toute  sa 
surface.  Le  centre  géomé¬ 
trique  du  plan  est  égale¬ 
ment  le  centre  de  près-  ’  £ 
sion  C. 

Si  l'on  incline  ce  même 
plan  P,  de  façon  à  lui  • 

faire  faire  un  angle  A  avec  la  verticale,  on  déplace 
le  centre  de  pression  qui  tend  alors  à  se  rapprocher 

du  bord  antérieur  du 
plan  et  à  occuper  une 
position  C,  d’autant 
plus  voisine  que  l'in¬ 
clinaison  est  plus  ac¬ 
centuée.  On  com¬ 
prend  donc  que  les 
conditions 
d’équilibre 
seront  mo¬ 
difiées  tou- 
tes  les  fois 

Q  "*‘  '  ~  que  l'on  dé¬ 

placera  le  centre  de  pression  en  faisan l  varier  l’in- 


Ol 
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clinaison  du  plan,  Cette  inclinaison  rapportée  à 
l'horizontale  O  I  prend  le  nom  d'incidence. 

Tel  est,  très  succinctement  analysé,  le  point  de 
départ  des  études  faites  sur  la  stabilité  longitudi¬ 
nale,  et  le  constructeur  d'un  appareil  devra  déter¬ 
miner  la  position  de  son  centre  de  gravité  en  tenant 


Dans  l’appareil  américain  de  Wright,  la  question 
de  la  stabilité  longitudinale  a  été  résolue  fort  ingé¬ 
nieusement  par  l'emploi  du  gouvernail  dit  de  profon¬ 
deur  dont  la  manœuvre  opportune,  en  même  temps 
quelle  permet  à  l’aviateur  de  s’élever  ou  de  des¬ 
cendre,  lui  assure  la  faculté  de  compenser  les  varia- 


Position  du  gouvernail  de  direction  pour  virer  à  droite  et  du  gouvernail  de  profondeur  à  la  montée  (Monoplan  Antoinette) 


compte  de  la  position  probable  du  centre  de  pres¬ 
sion  à  l'incidence  la  plus  favorable. 

Mais  il  est  impossible  de  comp- 
Dispositifs  ter  sur  un  appareil  dont  le  mou- 

d’équilibrage.  vement  serait  assez  uniforme  pour 
ne  nécessiter  aucun  correcteur 
et,  imitant  en  cela  1  oiseau,  les  aviateurs  ont  songé 
à  compenser  les  variations  de  stabilité  longitudinale 
par  ce  qu'ils  ont  appelé  suivant  les  systèmes  :  plans 
stabilisateurs,  queue  stabilisatrice,  empennage,  etc. 
G  est  ainsi  qu’ont  été  établies  les  queues  cellulaires 
dans  les  biplans  français  et  les  empennages  dans  les 
monoplans. 


tions  d’équilibre.  La  combinaison  très  complexe  des 
manœuvres  de  Wright  par  la  commande  simul¬ 
tanée  de  ses  mouvements  de  gauchissement  et  de 
plongée,  a  rendu  possible  la  suppression  des  plans 
stabilisateurs  à  l’arrière  :  on  remarque  d'ailleurs 
que  l’appareil  Wright  est  soumis  à  un  léger  tangage. 

La  forme  à  donner  aux  plans 
Forme  et  nombre  sustentateurs  découle  de  l'étude 
des  plans.  de  la  stabilité  longitudinale.  Il 
est  certain  qu'on  discute  encore 
sur  la  supériorité  à  accorder  aux  plans  non  incur¬ 
vés  ou  aux  plans  incurvés  ;  l’expérience  a  paru 
jusqu'ici  donner  raison  aux  partisans  du  plan  lé- 
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gèrement  concave,  imité  de  l'aile  naturelle  ;  c’est 
ainsi  que  les  plans  sustentatcurs  de  tous  les  appa¬ 
reils  ayant  volé  jusqu'à  ce  jour,  ont  cette  concavité, 
bien  que  les  surfaces  rectilignes  aient  été  souvent 
préconisées. 

Y  a-t-il  avantage,  au  point  de  vue  de  la  stabilité 


Nous  avons  examiné  le  dépla- 
Stabilité  latérale  cernent  du  centre  de  poussée  rap- 
ou  porté  aux  variations  d’incidence; 

transversale.  ü  est  clair  que  les  effets  de  la 
poussée  latérale  sont  d’autant 
plus  importants  que  l’on  n’a  pas,  dans  l'aéroplane, 


Position  du  gouvernail  de  direction  pour  virer  à  gauche 


longitudinale,  à  multiplier  le  nombre  des  plans? 
Plusieurs  constructeurs  ont  songé  à  en  disposer 
deux,  trois  et  même  quatre  en  escalier,  afin  d'obte¬ 
nir  une  meilleure  utilisation  du  fluide  et  pour 
assurer,  sans  queue  stabilisatrice,  leur  équilibre 
longitudinal  ;  il  ne  parait  pas  qu'ils  aient  trouvé 
grand  avantage  à  cette  innovation. 

La  stabilité  longitudinale  nous  semble  devoir  être, 
pour  le  moment,  tributaire  de  l'empennage  qui  ras¬ 
sure  avec  une  automaticité  relative,  ou  bien  d’une 
manœuvre  spéciale  que  l’expérience  du  pilote  peut 
rendre  instinctive. 


les  moyens  de  leur  résister  directement,  ainsi  qu’on 
peut  le  faire  quand  il  s’agit  de  la  poussée  longitudi¬ 
nale. 

La  première  idée  qui  vient  à  l’esprit,  est  un  rap¬ 
prochement  entre  l’esquif  aérien  et  le  navire; 
il  semble  que  les  inclinaisons  transversales  et 
les  dangers  de  chavirement  procèdent  de  phéno¬ 
mènes  analogues  dans  l'air  et  dans  l’eau;  les  lois 
très  précises  de  la  giration  des  navires  sont  en  effet 
en  partie  applicables  aux  aéroplanes.  La  stabilité 
transversale  doit  donc  être  assurée  dans  la  période 
de  giration,  c’est-à-dire  pendant  que  l’appareil  dé 


4 


L'Aéronaute 


ci'it  un  mouvement  tournant,  en  meme  temps  quelle 
doit  être  latente  à  l’égard  des  effets  de  la  poussée 
latérale. 


En  ce  qui  concerne  les  effets  de 
poussée  latérale,  on  a  pensé  k 
disposer  les  surfaces  sustenta- 
trices  de  telle  façon  qu’elles  forment  un  angle  très 


Dispositifs 

d’équilibrage 


ouvert  dont  le  sommet  est  situé  dans  le  plan  mé¬ 
dian.  Cet  angle  est  ce  qu’on  appelle  le  dièdre  de 
1  appareil  et  doit  théoriquement  concourir  k  sa 
stabilité  transversale. 


Mais,  en  réalité,  son  efficacité  est  discutable  et 
d  ailleurs  un  très  petit  nombre  de  nos  aviateurs  en 
ont  continué  l’application. 

Les  premiers  appareils  essayés  en  France  en  1900 
étaient  dits  cellulaires,  c'cst-k-dire  que  leurs  deux 
plans  principaux  étaient  reliés  par  des  cloisons  ver¬ 
ticales.  parallèles  au  sens  du  mouvement  et  formant 
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Stabilité  transversale  :  Gauchissement  G  (T  des  plans  porteurs 
Stabilité  longitudinale:  Gouvernail  de  profondeur  P 


par  conséquent  des  cellules.  Cette  disposition,  ainsi 
que  la  queue  cellulaire  ajoutée  aux  plans  princi¬ 
paux,  avait  pour  but  de  s'opposer  au  chavirement 
de  l’aéroplane  par  poussée  latérale. 

Cràce  à  leur  dispositif  de  gauchissement,  les 
Wright  peuvent  assurer  la  stabilité  transversale  en 
manœuvrant  opportunément  leurs  leviers  de  com¬ 
mande.  Il  y  a  lieu  cependant  de  remarquer  que 
dans  l'appareil  Wright,  il  est  fait  usage  de  plans  de 
dérive  verticaux,  adjoints  aux  deux  gouvernails. 


Stabilité 
transversale 
dans  les  virages. 


Le  maintien  de  la  stabilité 
transversale  pendant  les  virages 
a  mis  particulièrement  en  relief 
les  procédés  de  gauchissement 
des  lrères  Wright.  On  sait  que. 
pendant  un  virage,  il  se  produit  un  ensemble  de 
phénomènes  contre  lesquels  il  faut  pouvoir  réagir. 
En  premier  lieu,  l'appareil  s'incline  k  l’intérieur  de 
la  courbe  qu’il  décrit;  il  en  résulte  une  modification 
de  l'angle  d'attaque  de  l’air  par  les  plans  et,  par 
conséquent,  une  diminution  de  vitesse  à  compenser. 
D’autre  part,  la  surface  sustcntatrice  reçoit  l’air 
sur  sa  face  inférieure,  elle  tend  k  augmenter  son 


inclinaison  et,  si  le  redressement  n'est  pas  effectué 
en  temps  voulu,  c’est  le  chavirement  de  tout  le 
système. 

Pour  assurer  la  stabilité  transversale  pendant  un 
virage,  il  faut  donc  opérer  ; 

1°  La  manœuvre  de  compensation  de  la  diminu¬ 
tion  de  vitesse  ; 

2°  La  manœuvre  de  redressement  des  plans  susten- 
tateurs,  soit  par  gauchissement  de  ces  plans,  soit 
par  utilisation  des  plans  verticaux  dits  de  dérive. 

La  première  de  ces  manœuvres  est  réalisée  par 
l’augmentation  de  l’angle  d’attaque.  La  seconde, 
qui  est  automatique  dans  les  appareils  pourvus  de 
plans  de  dérive,  —  ce  qui  est  le  cas  des  appareils 
cellulaires  biplans  —  consiste  k  faire  varier  la 
poussée  sur  les  surfaces  portantes,  de  manière  que 
l’aéroplane  ne  s'incline  pas  k  l'intérieur  de  la  courbe 
jusqu’au  point  critique  de  chavirement  et  qu’il  re¬ 
prenne  son  équilibre  en  retrouvant  la  direction  rec¬ 
tiligne. 

U  ne  faut  pas  conclure  de  ce  qui  précède  qu’un 
aéroplane  disposé  pour  ne  prendre  aucune  inclinai¬ 
son  pendant  les  virages,  ne  serait  pas  susceptible 
de  chavirement;  bien  au  contraire,  la  moindre 
poussée  latérale  suffirait  k  le  faire  sortir  de  la  courbe 
décrite. 

On  voit  donc  qu’il  est  de  toute  nécessité  de  pour¬ 
voir  les  aéroplanes  de  dispositifs  extrêmement  per¬ 
fectionnés  pour  assurer  la  stabilité  transversale.  11 
faut,  avant  tout,  placer  le  plan  de  dérive,  c’est-k- 
dire  le  plan  vertical  destiné  k  s’opposer  aux  pous- 


TYPE  BLÉRIOT 


Stabilité  transversale  :  Action  du  pilote  sur  les  aileroi  s  A,  A 
Stabilité  longitudinale  :  Empennage  et  gouvernail  de  profondeur 

sées  latérales  et  k  assurer  l’équilibre  pendant  la 
giration , 
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Les  divers 
dispositifs  de 
stabilité 
transversale. 


Les  multiplans  français  sont  tous 
munis  des  plans  cellulaires  qui 
assurent  cette  résistance  aux  cou¬ 
rants  latéraux.  Les  monoplans 
ont  un  empennage  vertical,  ven¬ 
tral  ou  dorsal,  qui  joue  le 


même  rôle. 

Nous  savons  comment  le  gauchissement  des  plans 
porteurs,  opéré  par  les  Wright  dans  leur  biplan  et 
par  les  monoplanistes  français  au  moyen  d'ailerons 
ou  de  haubans  de  torsion,  garantit  la  stabilité 
transversale. 


Quelques  autres  dispositifs  sont  moins  connus. 
Ce  sont  :  le  stabilisateur  pendulaire  appliquant  les 
propriétés  du  pendule  pour  ramener  le  centre  de 
gravité  à  la  position  d’équilibre  ;  sa  réalisation  est 
peu  pratique  en  raison  de  l'encombrement  de 
1  appareil  et  des  oscillations  défavorables. 

Le  stabilisateur  gjrro scopique,  dont  on  a  préco¬ 
nisé  l’emploi  et  qui  sera  une  des  plus  remarquables 
applications  de  ce  curieux  phénomène,  si  I  on  arrive 
à  approprier  le  dispositif  aux  appareils  d’aviation. 
On  sait  qu'un  gyroscope  est  composé  d’un  mobile 
tournant  autour  d'un  axe  et  que,  pendant  la  rota¬ 
tion  du  mobile,  l'axe  tend  à  conserver  une  direction 
lixe  résistant  aux  efforts  extérieurs. 

Cette  propriété  a  permis  d’essayer  l'application 
du  gyroscope  pour  combattre  le  roulis  des  navires 
et  assurer  l’équilibre  dans  les  chemins  de  fer  mono¬ 
rails.  Il  est  certain  qu’on  en  trouvera  l’application 


TYPE  VOISIN 


Stabilité  transversale  :  Plans  A,  B  de  dérive 
Stabilité  longitudinale  :  Gouvernail  de  profondeur  G 
Queue  cellulaire  C 


en  aviation  si  l'on  arrive  à  lui  faire  donner  son  effet 
maximum  sous  un  poids  réduit. 

On  n'a  pas  jusqu’à  présent  expérimenté  l’emploi 
de  l’hélice  comme  stabilisateur.  Il  est  cependant 


possible  qu'une  combinaison  opportune  de  l'hélicop¬ 
tère  et  de  l’aéroplane  permette  de  faire  agir  l'hélice 
comme  moyen  de  redressement  soit  en  marche  rec¬ 
tiligne  sous  la  poussée  latérale  du  vent,  soit  pendant 
les  virages,  et  c'est  alors  que  le  gyroscope  trouve¬ 
rait  une  application  très  remarquable,  non  plus 
comme  organe  direct  de  stabilisation,  mais  comme 

TYPE  REP 


Stabilité  transversale  :  Gauchissement  des  ailes 
par  les  haubans  M,  N 


Stabilité  longitudinale  :  Empennage  fixe  horizontal  (J  I  et 
gouvernail  de  profondeur 


dispositif  de  commande  automatique  des  organes 
équilibreurs. 

En  résumé  la  stabilité  des  aéro- 
II  faut  planes,  transversale  ou  longitu- 

s’inspirer  dinale.  peut  et  doit  être  obtenue 
de  la  nature,  automatiquement.  Les  moyens  de 
l'assurer  sont  très  divers,  mais 
nous  devons  chercher  à  nous  rapprocher  autant 
que  possible  de  l'organisation  de  l'oiseau.  11  ne  sau¬ 
rait  s’agir  évidemment  de  nous  fier,  pour  voler,  à 
un  instinct  qui, dans  notre  espèce,  est  plus  que  rudi¬ 
mentaire.  Mais  il  convient  que  nous  tirions  parti 
des  enseignements  que  peut  nous  donner  l’étude  du 
vol  des  oiseaux.  Dans  cette  analyse  d’un  instinct  pri¬ 
mitif,  nous  puiserons  des  indications  que  nous  cor¬ 
rigerons  par  notre  expérience  antérieure  et  la  science 
que  nous  avons  déjà  acquise.  C’est  en  approfondis¬ 
sant  ses  secrets  que  nous  parviendrons  une  fois  de 
plus  à  vaincre  la  Nature. 

Dans  le  prochain  numéro,  nous  traiterons  de 
l’atterrissage. 

H.  de  Gaston. 


(A  suivre). 
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NOS  INTERVIEW  S 


UN  DÉPUTÉ  EN  AÉROPLANE 

Parmi  les  Députés  qui  se  sont  rendus  à  Pau,  auprès 
de  Wilbur  Wright,  M.  J.-L.  Breton  est  un  des  mieux 
préparés  par  ses  études  scientifiques  à  comprendre  et  à 
apprécier  le  mouvement  de  l’aviation.  Il  nous  confie  ses 
impressions  et  ses  prévisions  :  l’Aéroplane  sera,  selon 
lui,  le  mode  de  locomotion  de  l’avenir. 


A  la  fin  du  mois  dernier,  un  certain  nombre  de 
députés,  membres  du  groupe  de  l'Aviation  à  la 
Chambre,  assistèrent  à  Pau  aux  expériences  de 
Wilbur  Wright.  Quelques-uns  même  y  prirent  part, 
notamment  M.  J.-L.  Breton  que  l’aviateur  améri¬ 
cain  emmena  dans  les  airs. 

M.  Breton  est  un  sportsman  convaincu  :  aux  temps 
héroïques  de  l’automobilisme,  il  posséda  et  condui¬ 
sit  plusieurs  de  ces  voitures  à  vapeur  qui  mainte¬ 
nant  figurent  dans  les  expositions  rétrospectives  ; 
c’est  aussi  un  ingénieur  de  grand  mérite  et  le  cabi¬ 
net  de  travail  de  ce  parlementaire  est  un  véritable 
laboratoire  qu'encombrent  des  appareils  originaux 
et  compliqués.  L'aviation  exerce  sur  lui  le  plus  grand 
attrait.  C’est  de  la  meilleure  grâce  du  monde  qu’il 
voulut  bien  s'en  entretenir  avec  nous. 

«Je  vous  avoue,  nous  dit-il,  que  je  souhaitais 
depuis  longtemps  déjà  de  monter  en  aéroplane  et 
j’ai  été  très  heureux  de  voir  ce  désir  réalisé  à 
Pau,  d’autant  plus  heureux  que  j'apprécie  beaucoup 
l’appareil  de  Wright.  Nos  aéroplanes  français  of¬ 
frent,  c'est  certain,  quelques  supériorités  de  détails, 
mais  l’ensemble  du  «Wright»,  surtout  avec  un  pilote 
comme  Wilbur,  me  paraît  supérieur. 

Mon  impression?  ma  foi,  c'est  avant  tout  celle 
d’une  sécurité  absolue  au  départ.  Pendant  le  roule¬ 
ment  sur  le  rail,  on  a  une  sensation  que  je  ne  puis 
mieux  comparer  qu'à  celle  des  montagnes  russes, 
puis,  tout  à  coup,  elle  cesse  et  c'est  une  fuite  d'une 
douceur  incomparable  dans  l'atmosphère  ;  aucun 
choc,  aucun  heurt,  aucun  à-coup,  on  se  sent  emporté 
dans  un  essor  capricieux  et  sûr,  sans  que,  à  aucun 
moment,  rien  ne  puisse  faire  entrevoir  l'apparence 
d’un  danger  quelconque. 

Mais  ce  qu'il  y  a  de  plus  surprenant,  c’est  la  diffi¬ 
culté  qu'on  éprouve  à  évaluer  exactement  la  vitesse 
à  laquelle  on  marche  et  la  hauteur  qui  vous 
sépare  du  sol.  Notre  vitesse  pendant  le  vol  était. 


paraît-il,  de  70  kilomètres  à  l'heure;  j’avoue  ne 
l’avoir  pas  évaluée  à  plus  de  40  kilomètres. 

Je  ne  saurais  mieux  définir  mon  impression  qu'en 
la  comparant  à  celle  que  j'aurais  ressentie  dans  une 


M.  Breton  dans  son  cabinet  de  travail 

voiture,  aux  roues  très  hautes,  roulant  sur  une  piste 
idéale  avec  des  pneus  absorbant  rigoureusement 
tous  les  chocs  du  sol. 


L’ Aéronau  te 
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Le  laboratoire  de  M.  Breton 


—  Alors,  Monsieur  le  député,  l'appareil  de  Wright 
marque,  selon  vous,  un  acheminement  sensible  vers 
le  type  définitif  de  l'aéroplane? 

—  Il  est  susceptible  de  bien  des  perfectionnements 
encore!  Et  à  ce  sujet  j'attends  beaucoup  de  la  mise 
en  marche  des  aéroplanes  qui  vont  se  trouver  dans 
quelques  mois  entre  les  mains  de  nombreux  sports- 
men.  Il  en  sera  de  f  aéroplane,  comme  il  en  a  été  de 
l'automobile.  La  voiture  d’aujourd’hui  est  parvenue  à 
une  perfection  qui  est  la  résultante  de  milliers  d’ef¬ 
forts  qui  se  sont  concentrés  sur  elle.  Tous,  aussi 
bien  les  constructeurs,  les  ingénieurs,  les  ouvriers 
que  les  touristes  eux-mêmes,  ont  contribué  à  corri¬ 
ger  ces  petits  inconvénients  qui  n’apparaissent  que 
dans  la  pratique  usuelle.  Je  suis  persuadé  que 
Wright  lui-même  est  arrivé,  vis-à-vis  de  son  appa¬ 
reil,  à  un  état  d’esprit  qui  ne  lui  permettrait  pas  de 
l’améliorer  beaucoup  maintenant.  Mais  les  autres 
découvriront,  sans  nul  doute,  le  moyen  d'y  intro¬ 


duire  des  modifications  de  détails  plus  ou  moins 
heureuses,  et  peu  à  peu,  le  véritable  aéroplane  de 
l’avenir  sera  établi. 

Je  souhaite  que  tous  les  aviateurs  qui  aideront  à 
cette  transformation,  soient  aussi  prudents  que 
Wright  qui  aurait  pu,  s’il  l’avait  voulu,  accomplir 
d’immenses  randonnées  ;  mais  je  n'ose  affirmer  qu'ils 
le  seront.  Aussi  bien,  un  pilote  audacieux  peut 
réaliser  les  plus  fantastiques  performances.  C’est 
ainsi  qu’au  point  de  vue  militaire,  monté  par  un 
homme  qui  a  fait  le  sacrifice  de  sa  vie,  l’aéroplane 
pourrait  rendre  des  services  inestimables. 

—  Cependant,  l’aviation  ne  sera  pas,  dans  l'ave¬ 
nir,  réservée  à  une  poignée  de  sportsmen  agiles  et 
audacieux. 

—  Nullement,  et  je  crois  très  fermement  que 
nous  aurons  d'ici  très  peu  d'années  des  aéroplanes 
vraiment  pratiques.  Et  tenez,  ajoute  avec  un  sourire 
malicieux  notre  aimable  interlocuteur,  si  je  vous 
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avoue  que  je  compte  bien  faire  sinon  ma  prochaine 
campagne  électorale,  du  moins  la  suivante,  en  aéro¬ 
plane,  je  vous  aurai,  je  pense,  marqué  suffisamment 
toute  ma  confiance  en  l’avènement  du  nouveau  mode 
de  locomotion. 

Maintenant,  que  sera  l'appareil  idéal  de  l'avenir  ? 
Je  n’oserais  être  trop  catégorique  sur  ce  point,  mais 
je,  pense  que  pour  le  départ  et  l’atterrissage  qui  sont 
les  deux  opérations  délicates  de  l’aviation,  il  sera  bon 
d'utiliser,  en  partie  du  moins,  les  propriétés  de  l'hé¬ 
licoptère. 

Permettez-moi  de  me  reporter  à  ce  que  j'écrivais 
sur  ce  sujet  en  1897,  dans  ma  Revue  Scientifique  et 
Industrielle  de  l’Année  : 

«  Comme  dans  le  cas  de  la  direction  des  ballons, 
toute  la  question  réside  dans  la  découverte  d'un  mo¬ 
teur  léger,  relativement  très  puissant  ;  ce  qui  nous 
étonne,  c'est  que  dans  ces  intéressants  essais,  les  in¬ 
venteurs  aient  employé  des  moteurs  à  vapeur  au  lieu 
de  moteurs  à  pétrole  qui.  à  puissance  égale,  peuvent 
être  d'un  poids  bien  inférieur  et  qui  surtout  utilisent 
mieux  le  combustible  emporté.  Nous  croyons  que 
c'est  plutôt  de  ce  côté  que  doivent  se  diriger  les  re¬ 
cherches  des  inventeurs... 


Le  moteur  actionnerait  une  hélice,  l'élévation  se 
produirait  par  l’action  de  l'air  sur  des  plans  inclinés. 
L’élévation  pourrait  encore  être  produite  par  une 
seconde  hélice  se  mouvant  dans  un  plan  horizontal, 
la  première  servant  à  donner  l'impulsion  hori¬ 
zontale;  une  seule  hélice  pourrait  même  suffire, 
une  inclinaison  variable  plus  ou  moins  grande, 
obtenue  parle  déplacement  du  centre  de  gravité  de 
l'appareil  lui  permettant  de  produire  à  la  fois  le 
mouvement  d’ ascension  et  de  translation.  » 

Je  crois  qu'on  ne  s’est  peut-être  pas  assez  orienté 
dans  cet  ordre  de  recherches.  Néanmoins,  ayons 
confiance  ;  le  progrès  de  l’aviation  sera  maintenant 
rapide.  L'impulsion  est  donnée  ;  le  pays  entier  s'in¬ 
téresse  au  mouvement.  De  cet  ensemble  universel 
d’elforts  tenaces,  sortira  à  brève  échéance  cet  admi¬ 
rable  instrument  de  la  conquête  définitive  du  dernier 
élément  qui  échappait  à  l’homme.  » 

Sur  ces  paroles  encourageantes,  nous  quittons 
M.  Breton,  en  le  remerciant  d’avoir  bien  voulu  nous 
confier  pour  les  lecteurs  de  Y Aéronaute  ses  cu¬ 
rieuses  impressions  et  ses  vues  originales.. 

Maurice  Cher  ville. 


UN  GROUPE  D’AVIATEURS  EN  186 4 


M.  Yves  Guyot,  ancien  Ministre  des  Travaux  publics, 
fut  le  premier  secrétaire  de  rédaction  de  l’AÈRONAUTE  ; 
il  nous  donne  des  détails  intéressants  sur  le  passé  de  l’avia¬ 
tion  et  nous  rappelle  que  les  vieux  fauconniers  furent  les 
initiateurs  de  nos  meilleurs  aviateurs.  ^  ^5® 


M.  Yves  Guyot  a  présidé,  en  1890,  la  So¬ 
ciété  française  de  Navigation  aérienne.  Ce  n’était 
point  là  le  témoignage  d'une  sympathie  passagère 
que  donnait  une  personnalité  notoire  à  une  œuvre 
intéressante,  mais  la  preuve  de  l’attachement  pro¬ 
fond  que  conservait  pour  notre  très  vieille  Société 
l'un  des  premiers  hommes  qui  eurent  foi  en  la 
navigation  aérienne.  M.  Yves  Guyot  voulut  bien 
remémorer  devant  nous  et  à  l  'intention  des  lecteurs 
de  Y  Aéronau  te,  le  souvenir  de  son  enthousiasme 
d’il  y  a  presque  cinquante  ans  : 

«  J’ai  toujours  été,  nous  dit-il.  un  partisan  con¬ 


vaincu  de  la  navigation  aérienne  par  le  «  plus- 
lourd-que-l'air  ».  L ’ Aéronaute  lut  même  la  pre¬ 
mière  publication  dont  je  fus  le  secrétaire.  A  cette 
époque  lointaine,  nous  étions  un  petit  groupe  qui 
s’était  formé  pour  étudier,  dans  la  mesure  que  nous 
offraient  les  ressources  scientifiques  et  industrielles 
d’alors,  les  moyens  d’arriver  à  la  solution  du  pro¬ 
blème  du  vol  mécanique. 

Il  y  avait  là,  entourant  les  deux  fondateurs  véri¬ 
tables  de  l’aviation  :  Nadar  et  de  La  Landelle  (que 
nous  appelions  Gorgone),  Ponton  d’Hamécourt,  qui 
était  notre  autorité  technique;  Lucy,  qui  recher- 
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cliait  un  moteur  à  explosion  et  qui  fit  de  nombreux 
essais  avec  différents  explosifs,  comme  le  gaz  et 
même  la  poudre  ;  Jules  Verne;  Farcot,  le  grand 
industriel;  le  comte  d'Esterno,  qui  publia  en  1805  un 
ouvrage  sur  le  vol-  des  oiseaux,  un  précurseur  de 
Marey,  comme  vous  voyez. 

Moi-même,  je  fis  à  cette  époque  une  étude  sur  le 
vol  plané,  d‘  après  des  livres  de  fauconnerie  fort  in¬ 
téressants  que  je  trouvai  à  la  bibliothèque  Sainte- 
Geneviève. 

Ces  traités  de  fauconnerie  mentionnaient  déjà  la 
différence  entre  les  voiliers  et  les  rameurs,  et  il  n’est 
pas  sans  intérêt  de  faire  ressortir  la  contribution 
tout  à  fait  inattendue  que  les  chasseurs  apportèrent 
ainsi  à  l'aviation. 

Mais,  à  cette  époque,  les  ressources  scientifiques 
étaient  fort  limitées  ;  et  de  plus,  comme  tout  progrès 


M.  Yves  Guyot 


ne  peut  vraiment  prétendre  à  une  sanction  pratique 
que  si  l’industrie  est  en  mesure  de  lui  prêter  son 
puissant  appui,  vous  comprendrez  comment  nos  re¬ 
cherches  et  nos  études  furent  bientôt  arrêtées.  En 
deux  ans,  nous  étions  arrivés  aux  limites  que  nous 
permettaient  d'atteindre  les  matériaux  que  nous 
possédions  !  Nous  ne  pûmes  bientôt  plus  alimenter 
notre  désir  de  progrès.  Quant  je  pense  que  le 
moteur  le  plus  léger  dont  nous  disposions  alors 
pesait  o  kilos  par  cheval  !  Il  était  construit  par 
Elaud,  l’associé  de  Giffard. 


Aussi  vous  vous  rendrez  compte  que,  bien 
qu’ayant  compris  déjà  toute  l’importance  du  moteur 
léger  en  aviation,  nous  ne  pûmes  aller  plus  loin  à  ce 
moment. 

—  Mais  actuellement  quelle  revanche  éclatante, 
grâce  au  moteur  d’automobile  ! 

—  Certes,  il  a  fallu  le  progrès  merveilleux  de  l'au¬ 
tomobile  pour  faire  découvrir  enfin  la  solution  que 
nous  cherchions  il  y  a  45  ans.  Et  maintenant  que  le 
premier  pas,  le  plus  difficile,  est  franchi,  je  suis 
convaincu  que  les  progrès  vont  se  faire  avec  une 
rapidité  foudroyante.  Comme  pour  l’automobilisme, 
ce  sera  d'abord  le  côté  sportif  qui  créera  le  mou¬ 
vement.  N'est-il  pas  déjà  commencé,  d’ailleurs? 

Et  ce  mouvement  débutera  certainement  entre 
la  France  et  l’Angleterre.  Franchir  le  Pas  de  Calais 
sera  la  première  prouesse  vraiment  décisive  du 
nouveau  maître  de  l’air. 

Je  vois  très  bien  le  premier  service  régulier 
d’aéroplanes  créé  pour  franchir  la  Manche  rapidc- 
dement  et  en  évitant  le  fâcheux  mal  de  mer.  tant 
redouté  de  certains  voyageurs. 

Mais  la  première  grande  exploitation  de  naviga¬ 
tion  aérienne,  vraiment  digne  de  ce  nom,  se  fera 
à  mon  sens,  entre  New-York  et  l'Europe. 

Vous  savez,  en  effet,  le  nombre  prodigieux 
de  voyageurs  qui  traversent  l'océan  Atlantique.  Mais, 
malgré  les  monstres  de  plus  en  plus  grands  que  les 
Compagnies  de  navigation  construisent  tous  les 
jours,  jamais  elles  ne  pourront  offrir  à  leurs  voya¬ 
geurs  les  conditions  de  confort  et  de  rapidité  dont 
seront  susceptibles  les  véhicules  aériens  dans  un 
avenir  certainement  proche. 

Avec  la  mentalité  des  Américains  et  des  Amé¬ 
ricaines,  le  nouveau  mode  de  locomotion  ne  man¬ 
quera  pas  d'adeptes.  Ce  sera  évidemment,  pour 
commencer,  un  moyen  de  transport  de  luxe,  qui  ne 
sera  accessible  qu'à  un  nombre  restreint  de  voya¬ 
geurs  privilégiés;  mais  je  suis  absolument  cer¬ 
tain  que  ce  sera  là  le  début  de  la  mise  en  pra¬ 
tique  industrielle  de  cette  merveilleuse  manifestation 
du  progrès  humain  qu'est  l'Aviation.  » 

M.  Yves  Guyot,  qui  est  un  esprit  des  plus  mesurés, 
ne  doute  point  du  magnifique  avenir  réservé  à  l'avia¬ 
tion.  Il  n’était  pas  sans  intérêt  de  rapporter,  au  jour 
de  la  victoire,  les  déclarations  si  encourageantes 
de  l'un  des  membres  de  la  vaillante  phalange  qui 
fit  faire  ses  premiers  pas  à  la  science  nouvelle. 

J.  Leblanc. 
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Ce  que  nous  apprend 

le  Vol  des  Oiseaux 

Par  M.  Max  de  NANSOUTY 


Les  succès  obtenus  par  les  aéroplanes,  succès  qui 
vont  aller  croissant  jusqu'à  la  pratique  complète  du 
«  plus-lourd-que-l’air  »,  n'ont  aucunement  détourné 
1  attention  des  chercheurs  de  l’étude  du  vol  des 
oiseaux ,  tout  au  contraire.  L’oiseau  est  le  «  plus- 
lourd-que-l’air  »  emplumé  ;  il  constitue  un  cas,  sinon 
particulier,  du  moins  spécial  du  problème  général 
et  l'étude  de  ce  cas  est  extrêmement  instructive 
pour  la  recherche  des  détails  mécaniques  de  là  future 
«  machine  à  voler  »  usuelle. 

Faut-il  copier  l'oiseau?  Non. 

Faut-il  s’en  instruire?  Oui. 

Sans  remonter  aux  origines  historiques,  il  est  in¬ 
téressant  de  constater  que  les  savants  les  plus  dis¬ 
tingues  en  mécanique  et  en  zoologie,  les  précurseurs, 
ont  toujours  été  attirés  par  cette  étude  physiolo¬ 
gique. 

Archytas  qui  fut  l’inventeur  de  la  poulie  et  de  la 
vis,  un  des  maîtres  de  Platon,  un  esprit  universel, 
cherchait  les  lois  du  vol  des  oiseaux  :  il  découvrit  le 
cerf-volant.  Cela  le  met  au  nombre  de  ceux  qui  ont 
préparé  l’aviation. 

Les  Montgolfier  étaient  séduits  par  cette  idée  de 
trouver  des  conseils  d’aérostation  dans  l’œuvre  de 
la  nature.  Bien  que  ne  cherchant  pas  le  «  dirigeable  » 
proprement  dit.  en  raison  des  moyens  d’action  dont 
ils  disposaient,  ils  pensaient,  pour  leurs  ballons,  à 
la  forme  du  poisson-volant,  avec  des  ailes  et  des  na¬ 
geoires,  forme  qu’Edison  étudia  aussi  pour  son 
projet  de  machine  volante  en  1896. 

Dans  une  lettre  écrite  à  son  frère  Etienne, 
en  1783,  le  chanoine  de  Montgolfier  lui  recomman¬ 
dait  «  pour  voguer  dans  un  fluide,  d’imiter  l'animal 
qui  \  ogue  le  mieux  dans  un  fluide  ».  Cet  animal, 
c’était  le  poisson,  puisqu’il  s’agissait,  en  effet,  de 
voguer  et  non  de  planer. 

«  Pourquoi  ne  pas  imiter  l'oiseau?  disait-il.  Parce 
qu'il  est  spécifiquement  plus  pesant  que  l’air.  Votre 
machine  (c  est  de  la  montgolfière  de  son  frère  que 
parle  le  chanoine),  s  assimile  plutôt  au  poisson,  plus 
léger  ou,  du  moins,  en  équilibre  avec  un  pareil 
volume  d  <mu.  L  oiseau  est  obligé  de  compenser  par 
l’étendue  de  ses  ailes  et  la  multiplicité  de  ces  mou¬ 
vements  son  excédent  de  pesanteur.  » 

1  lus  tard,  nous  voyons  se  produire  les  recherches 


proprement  dites  et  documentées  sur  le  vol  des  oi¬ 
seaux. 

Le  comte  d  Esterno,  vers  1860,  fit  une  étude  com¬ 
plète  du  problème.  Elle  est  d'autant  plus  remar¬ 
quable  que  son  auteur  ne  disposait,  à  cette  époque, 
d  aucun  des  moyens  d’enregistrement  scientifique 
et  de  contrôle  dont  les  chercheurs  disposent  actuel¬ 
lement.  Il  y  suppléait  par  une  connaissance  zoolo¬ 
gique  parfaite  des  allures  de  l'oiseau,  par  un  don 
d  observation  consciencieuse  véritablement  excep¬ 
tionnel.  et  par  une  science  vraie  de  la  mécanique 
dépouillée  de  beaucoup  d’inutiles  formules  et  de 
coefficients  inexacts. 

C  est  au  point  que  l'on  retrouve  dans  les  «  trajec¬ 
toires  de  coup  d’aile  »  tracées  par  M.  d’Esterno,  la 
piécision  de  certaines  de  ces  trajectoires  relevées 
photographiquement  ensuite  par  le  savant  Marey 
au  moyen  de  ses  appareils  de  chronophoto  graphie. 
L  intuition  et  l'observation  concordent. 

«  Le  vol  des  oiseaux,  a  écrit  ce  chercheur,  est  un 
cours  public  d’aéronatation  et  une  série  ininter¬ 
rompue  d'expériences  mises  à  la  portée  de  tous.  Un 
observateur  patient  ne  peut  manquer  d’arriver  à  en 
saisir  le  mécanisme.  » 

Après  avoir  étudié  le  départ,  l'essor,  toujours  diffi- 
cile  pour  1  oiseau  a  des  degrés  divers,  en  raison  du 
fait  qu'il  constitue  un  plus-lourd-que-l’air  obligé  de 
«  se  délester  »  pour  partir,  M.  d’Esterno  classe  le  vol 
des  grands  oiseaux  en  deux  catégories,  le  vol  ramé 
et  le  vol  à  voile.  Cela  l'amène  à  l'aile ,  à  son  rôle 
sus  tentateur  et  propulseur  et  il  en  tire  des  considé¬ 
rations  instructives,  non  pas  seulement  pour  la  re¬ 
constitution  mécanique  de  l’oiseau,  mais  encore 
pour  les  méthodes  futures  de  locomotion  des  aéro¬ 
planes  que  cependant  il  n  entrevoyait  pas  nettement, 
étant  plongé  dans  cette  idée  de  se  diriger  en  l’air  à 
la  manière  des  oiseaux. 

D  après  lui,  «  ce  qui  constitue  essentiellement  le 
xol,  c  est  la  possession  et  l’emploi  d’une  lame,  flexi¬ 
ble  ou  rigide  à  volonté,  très  mince,  très  étendue, 
et  agissant  toujours  au-dessus  du  centre  de  gravité 
de  l  oiseau.  Cette  lame  coupe  1  air  dans  le  sens 
de  sa  moindre  épaisseur,  tournée  ordinairement  vers 
1  horizon  et  toujours  dans  le  sens  approximatif  de 
la  marche  de  1  oiseau.  Elle  s’appuie  sur  la  résis¬ 
tance  de  l  air,  dans  le  sens  de  la  plus  large  surface, 
toujours  tournée  à  peu  près  vers  le  centre  de  la 
terre  pour  résister  à  la  force  de  gravitation.  Cette 
lame,  bien  qu  à  peu  près  plate  comme  position 
moyenne,  et  lorsque  l’oiseau  ne  fait  pas  de  batte¬ 
ments  d  ailes,  se  prête  néanmoins  à  des  mouve¬ 
ments  divers,  dont  l’ensemble  compose  le  vol  coin- 
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plet.  il  y  a,  dans  le  vol.  trois  parties  distinctes  : 
X équilibre,  la  direction ,  Y impulsion.  » 

Sauf  en  ce  qui  concerne  l'influence  attribuée  à  la 
force  de  gravitation,  expression  usuelle  à  l’époque 
où  M.  d  Ksterno  écrivait,  et  qui  est  inexacte  dans 
l’état  scientifique  présent,  on  peut  dire  que  son 
aperçu  général  sur  le  vol  définit  parfaitement  ce  que 
l’on  peut  attendre  pour  l’étude  du  «  plus-lourd-que- 
1  air  »,  de  1  observation  des  oiseaux  au  double  point 
de  vue  de  leur  construction  et  de  leur  fonctionne¬ 
ment. 

Marey.  au  moyen  de  ses  appareils  et  de  ses  mé¬ 
thodes  de  ch  ronophoto  graphie ,  a  serré  de  plusprès 
encore  la  question  en  apportant  des  documents  pra¬ 
tiques  absolument  précis,  en  photographiant  et  re¬ 
constituant.  après  l’avoir  décomposé  en  ses  phases, 
le  mouvement  lui-même.  Ses  mémoires  à  l'Acadé¬ 
mie  des  Sciences  sont  nets  et  instructifs. 

Il  montre  ainsi  dans  l'aile  de  l’oiseau,  grâce  à 
l'anatomie  comparée,  l’analogue  du  membre  anté¬ 
rieur  des  mammifères.  Réduite  à  son  squelette, 
1  aile  présente,  comme  dans  le  bras  humain,  l'hu¬ 
mérus,  les  deux  os  de  1* avant-bras,  et  une  main  ru¬ 
dimentaire  dans  laquelle  on  retrouve  encore  les 
métacarpiens  et  les  phalanges.  Les  muscles  offrent 
aussi  de  nombreuses  analogies  avec  ceux  des  mem¬ 
bres  antérieurs  de  l'homme. 

Marey  a  montré  aussi  comment  la  rapidité  des 
actes  musculaires  chez  l’oiseau  est  une  condition 
indispensable  du  vol  :  l'aile  qui  s’abaisse  ne  peut 
trouver  un  point  d'appui  suffisant  qu’ autant  qu  elle 
se  meut  avec  une  grande  vitesse,  pour  se  créer,  en 
quelque  sorte,  la  résistance  différente. 

L’oiseau  se  conforme  à  ce  programme  variable, 
grâce  aux  conditions  physiologiques  dans  lesquelles 
il  se  trouve  ;  il  diffère  en  cela  des  conditions  méca¬ 
niques  de  fonctionnement  que  la  machine  réalise, 
par  ses  moyens  spéciaux,  pour  X aéroplane.  L'obli¬ 
gation  des  grandes  vitesses  s’impose  à  «  l’aéroplane 
de  l’avenir  »  comme  à  l'oiseau.  Dans  une  communi¬ 
cation  faite  à  l’Académie  des  sciences  avec  une 
grande  compétence  du  sujet,  M.  Soreau  a  montré 
qu'il  y  aura  certainement  des  types  assez  divers 
d’aéroplanes  dans  l'avenir,  suivant  la  vitesse  et  le 
poids  utile  :  mais  pour  obtenir  des  capacités  de 
chargement  maxima .  il  faudra  recourir  à  des 
vitesses  triples  des  vitesses  actuelles ,  avec  disposi¬ 
tifs  spéciaux  pour  le  départ  et  l’atterrissage.  L'aéro¬ 
plane  devra  être  un  puissant  oiseau  de  grande 
vitesse  et  mériter  le  nom  de  figer  dont  l’étymologie 
est  fly  (aile)  qui  lui  a  déjà  été  attribué  d’instinct 
aux  Etats-Unis. 


Ajoutons  qu  en  vertu  des  lois  mécaniques  élé¬ 
mentaires  les  mieux  vérifiées,  la  stabilité  des  aéro¬ 
planes.  précaire  aux  petites  vitesses,  se  trouvera 
parfaitement  assurée  aux  grandes.  M.  Soreau  com¬ 
pare,  à  juste  titre,  le  fonctionnement  futur  à  celui 
qui  résulterait  pour  la  machine  volante  d'un  gui¬ 
dage  sur  d'invisibles  rails. 

Donc,  l'étude  de  l'aile  de  l'oiseau  est  remplie  d'in¬ 
dications  utiles  pour  l’aviateur.  Ces  indications  ne 
peuvent  en  être  extraites  que  par  analyse  scientifi¬ 
que  et  technique  ,  car  l'aile  se  trouve  être  une  syn¬ 
thèse  de  sustentation  et  de  propulsion,  au  lieu  que 
dans  l’aéroplane,  le  fonctionnement  de  l’hélice  est 
entièrement  distinct  de  celui  des  plans  sustentateurs. 
Néanmoins,  en  procédant  à  cette  analyse,  on  pourra, 
sans  doute,  réaliser  des  perfectionnements  (h;  détail 
qui  ne  sont  pas  sans  importance. 

M.  Lainé  et  M.  Jacob,  mécanicien  principal  de  la 
marine,  ont  fait  dernièrement  sur  ce  sujet  de  fort 
intéressantes  observations. 

M.  Jacob,  en  étudiant  la  locomotion  du  poisson, 
est  arrivé  à  proposer  comme  propulseur  marin, 
une  simple  palette  oscillante,  plane,  possédant 
comme  la  queue  du  poisson .  une  oscillation  libre  de 
droite  à  gauche  et  de  gauche  à  droite,  autour  d’un 
axe. 

Or,  ce  système  oscillant  se  retrouve  dans  l'aile 
de  l'oiseau  :  l'humérus  constitue  la  tige  oscillante, 
pendant  que  les  os  de  V avant-bras  avec  les  rémiges 
extrêmes,  forment  la  palette.  Cet  appareil  propul¬ 
sif,  correspondant  sensiblement  à  l’hélice  des  aéro¬ 
planes,  est  donc  dans  l’aile.  Remarquons,  d’ailleurs, 
que  l'hélice  de  l'aéroplane  se  rapproche  infiniment 
plus  de  la  palette  que  de  l'hélice  géométrique  du 
navire.  Il  est  clair  que,  passant  de  la  densité  de 
l'air,  où  la  section  du  propulseur  peut  être  utilement 
du  1er  degré,  on  arrive  au  2®  degré  avec  la  densité 
de  l’eau  et  qu'il  faudrait  passer  au  3e  degré  dans 
l’hypothèse  d'un  propulseur  fonctionnant  dans  un 
liquide  d'une  densité  supérieure  à  celle  de  l’eau.  On 
pourrait  serrer  de  près  ce  problème  en  s’amusant  à 
calculer  et  à  tracer  l’hélice  d’un  navire  naviguant 
sur  du  mercure  :  mais  il  faut  laisser  cela  aux  théori¬ 
ciens. 

Pour  en  revenir  à  notre  sujet,  constatons  que  les 
photographies  d’oiseaux  «  en  plein  vol  »  de  Marey 
viennent  à  l’appui  des  recherches  de  M.  Jacob.  On 
y  constate,  en  effet,  que  pendant  le  vol  ramé .  les 
parties  extrêmes  des  ailes  paraissent  osciller  autour 
d'un  axe  passant  dans  l’aile  même,  et  qu’elles  eons- 
stituent  ainsi  la  palette  du  propulseur. 

Examinons  une  chauve-souris.  Nous  observons 
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qu  elle  possède  uniquement  des  surfaces  propul¬ 
sives,  mues  par  un  bras  de  levier  très  faible.  Cela 
explique,  tout  à  la  fois,  son  impuissance  a  réaliser 
le  vol  plané  et  aussi  la  précipitation  typique  de 
son  vol  ramé. 

Ces  considérations  éclairent  d’un  jour  nouveau  la 
question  si  importante  des  propulseurs  d’ aviation. 
Il  est  évidemment  désirable  que  ces  propulseurs  se 
rapprochent ,  autant  que  possible,  des  propulseurs 
naturels  tels  que  les  possèdent  les  animaux  :  mais 
ceux-ci  sont  difficiles  à  imiter  ;  ils  se  bornent  sur¬ 
tout  à  des  indications  précieuses,  parce  que  la 
machine,  le  moteur,  que  l'homme  doit  nécessaire¬ 
ment  faire  intervenir  pour  disposer  de  la  puissance 
voulue,  fournit  plus  aisément  le  mouvement  circu¬ 
laire  continu  que  le  mouvement  alternatij  avec  ses 
points  morts  mécaniques  et  avec  ses  courbes 
d' énergie  brisées. 


Quoi  qu'il  en  soit,  et  ce  sera  la  conclusion  des 
quelques  cas  dont  nous  venons  de  faire  l’examen, 
les  chercheurs  de  «  la  meilleure  machine-volante  » 
trouveront  toujours  utilité  à  s'inspirer  des  travaux 
des  chercheurs  de  «  l'oiseau  mécanique  ».  Tant  qu'il 
ne  s’est  agi  que  di  aérostation,  tant  que  le  ballon  a 
joué  un  rôle  prépondérant  dans  la  locomotion 
aérienne  étudiée,  la  coïncidence  des  recherches  est 
demeurée  secondaire.  Maintenant  que  le  plus-lourd- 
que-Vair  est  victorieusement  et  résolument  entré 
dans  la  pratique,  le  «  corps  à  corps  scientifique  » 
avec  l'oiseau  est  de  toute  évidence  :  ne  lui  emprun¬ 
tons  pas  ses  plumes,  car  il  conserve  le  secret  phy¬ 
siologique  de  s'en  servir  :  empruntons-lui  ses 
méthodes  de  sustentation  et  de  propulsion  dans 
leurs  principes. 

Max  de  Nansouty. 


Aéro-Notes 


Ordonnances  de  police 

On  a  plaisanté  cet  excellent  M.  Lépine,  auquel  on 
prêtait  l’intention  de  réglementer  la  circulation  des 
dirigeables  et  des  aéroplanes.  On  a  eu  tort  de  rire,  il 
y  a  en  effet  des  précédents  —  ou  presque. 

En  1784,  le  lieutenant  de  police  Lenoir  croyait 
devoir  édicter  une  ordonnance  pour  régir  l’emploi 
des  «  montgolfières  »  et  des  «  ballons  à  gaz  ». 

En  1819,  M.  le  comte  d’Anglès,  qui  avait  la  charge 
de  veiller  à  la  sécurité  des  Parisiens,  estima  cette  or¬ 
donnance  insuffisante  et  la  remplaça  par  la  suivante  : 

Paris,  ce  21  août  1819. 

Nous,  Ministre  d’Etat, 

Vu  le  paragraphe  5  de  l’article  Ier  de  la  loi  du  25  août  1790; 

Vu  également  la  lettre  de  Son  Excellence  le  Ministre  Secré¬ 
taire  d’Etat  de  l’Intérieur  en  date  du  20  de  ce  mois; 

Voulant  prévenir  les  accidents  plus  ou  moins  graves,  et  no¬ 


tamment  les  incendies  qui  peuvent  résulter  des  expériences 
aérostatiques; 

Considérant  que  dans  le  nombre  de  ces  expériences,  celles 
en  particulier  des  ballons  dits  montgolfières,  et  en  général  de 
toute  espèce  de  ballons  qui  s’enlèvent  par  l’efi’et  d’un  foyer 
quelconque  suspendu  au-dessous  de  leur  orifice,  présentent  de 
grands  dangers  pour  les  maisons  et  les  propriétés; 

Ordonnons  ce  qui  suit  : 

1°  En  quelque  temps  et  en  quelque  lieu  que  ce  soit,  l'usage 
des  ballons  aérostatiques  dits  montgolfières,  et  en  général  de 
ballons  qui  s’enlèvent  par  l’effet  d’un  foyer  suspendu  au-des¬ 
sous  de  leur  orifice,  est  formellement  interdit;  soit  que  l’aéros¬ 
tat  dût  être  lancé  à  ballon  perdu,  soit  qu’il  dût  être  tenu  en 
ballon  captif  ; 

2°  Il  est  défendu  de  faire  partir  aucun  aérostat  qui  ne  soit 
muni  d’un  parachute,  et  le  départ  du  ballon  n’aura  jamais 
lieu  plus  tard  que  dans  la  dernière  heure  qui  précéderait  le  cou¬ 
cher  du  soleil  ; 

30  Les  ascensions  aérostatiques  sont  défendues  jusqu’après  la 
rentrée  des  récoltes; 

4°  Les  contraventions  aux  dispositions  ci-dessus  seront  cons¬ 
tatées  par  des  procès-verbaux  dont  il  sera  fait  envoi  aux  tri¬ 
bunaux  pour  les  poursuites  à  exercer  contre  les  contrevenants 
conformément  û  la  loi; 

Le  ministre  d’Etat,  Préfet  de  Police  :  Comte  d’AXGLÉs. 
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Cette  ordonnance  ne  fut  d’ailleurs  jamais  appliquée; 
les  aéronautes  n’emportent  des  parachutes  que  lors¬ 
qu'ils  le  jugent  utile  et  les  ascensions,  après  le  cou¬ 
cher  du  soleil,  sont  fréquentes.  Aussi  bien,  on  n’é¬ 
dicte  pas  toujours  les  règlements  pour  qu’ils  soient 
respectés. 

* 

*  * 

La  voie  libre 

On  croyait  jusqu’à  présent  que  nos  bons  vieux 
«sapins»  avaient  le  monopole  de  l'accrochage  et  l’on 
ne  parlait  que  dans  les  Revues  de  café-concert  des 
rencontres  possibles  dans  les  airs  de  ballons  ou 
d’aéroplanes. 

Un  fait- de  ce  genre  vient  pourtant  de  se  produire 
en  Autriche  :  deux  sphériques  avaient  effectué  leur 
départ  à  peu  de  distance  l’un  de  l’autre;  lorsqu’ils  se 
furent  élevés  à  une  cinquantaine  de  mètres,  ils  en¬ 
trèrent  en  collision  sans  d’ailleurs  se  faire  aucun 
mal.  Mais  il  fut  impossible  aux  aéronautes  de  sé¬ 
parer  les  deux  ballons  et  ils  durent  ainsi  voyager  de 
concert;  ils  atterrirent  ensemble  sans  encombre. 

Lorsque  les  routes  aériennes  seront  plus  fréquen - 
tées,  il  faudra  prendre  garde  d’éviter  ces  rencontres 
qui  sont  beaucoup  moins  hypothétiques  qu’un  vain 
peuple  ne  le  pensait.  Mais  que  la  terre  est  donc 
petite  !  On  trouve  toujours  quelqu’un  sur  son  che¬ 
min, 

*  * 

Tournez  cent  tours  !... 

Les  moyens  de  locomotion  nouveaux  ne  devien¬ 
nent  populaires  que  lorsqu’ils  ont  la  consécration  des. 
fêtes  foraines.  Ainsi,  au  début  de  la  bicyclette,  nous 
avons  vu  des  manèges  où,  moyennant  dix  centimes, 
on  avait  la  joie  de  pédaler  sans  fin;  puis,  pour  une 
somme  aussi  modique,  on  put,  pendant  trois  minutes, 
se  griser  de  vitesse  dans  des  autos  tournant  en  rond. 

Tout  cela  est  bien  démodé  et  nous  avons  mainte¬ 
nant  des  aéroplanes  du  dernier  modèle.  Si  vous  le 
voulez,  vous  pouvez  vous  payer  un  petit  voyge 
aérien  dans  le  Wright,  le  Farman  ou  le  Dclagrangc . 

11  n’y  a  plus  de  doute  possible  :  l’aéroplane  sera 
demain  le  mode  de  locomotion  universel.  Mais  où 
sont  les  chevaux  de  bois  d’antan  ? 

* 

*  * 

Les  inventeurs 

Ce  ne  sont  point  —  grands  dieux  !  —  les  inven 
teurs  qui  manquent  :  chaque  jour,  il  en  naît  de  nou¬ 
veaux  qui  ont  découvert  le  secret  de  la  stabilité  par¬ 
faite,  le  moteur  ultra-léger  ou  quelque  disposition 


originale  et  définitive.  Ils  sont  prêts  à  construire  le 
monoplan  ou  le  biplan  ou  le  triplan  rêvé  :  mais,  hé¬ 
las  !  l’argent  leur  fait  défaut  ;  ils  demandent  une  pe¬ 
tite  avance,  une  simple  petite  avance. 

Lorsque  celle-ci  est  faite,  on  constate  avec  regret 
que  les  travaux  n’  «  avancent  »  plus  guère.  Aussi,  les 
bonnes  âmes  sont-elles  maintenant  hésitantes  :  les 
capitalistes  entendent  ne  plus  fournir  de  fonds  que 
lorsque  les  expériences  ont  déjà  eu  lieu.  Et  l’on  cons¬ 
tate  —  sans  trop  de  regrets  —  que  le  nombre  des  in¬ 
venteurs  diminue. 


Le  biplan  Levj  -Cailla 


cSJo 

Le  Salon  Aéronautique 

de  Londres 

Dans  la  seconde  quinzaine  de  mars,  s’est  tenue  à 
l’Olympia  de  Londres  la  première  exposition  aéronau¬ 
tique  qui  était  organisée  par  la  «  Society  of  Motor  Ma¬ 
nufacturées  and  Traders  Limited  ».  Elle  obtint  le  plus 
vif  succès  :  les  Anglais  s'intéressèrent  tout  particulière¬ 
ment  aux  appareils  d’aviation  parmi  lesquels  on  en 
comptait  un  grand  nombre  de  fabrication  française. 

Au  centre  de  la  grande  nef  de  l’Olympia,  on  aperce¬ 
vait  le  dirigeable  America  avec  lequel  M.  Wellmann 
avait  voulu  en  1907  tenter  l’exploration  du  pôle  Nord. 
C’était  une  des  principales  attractions  de  l’exposition. 
Ce  ballon,  dont  nous  donnons  la  photographie  ci- 
contre,  est  de  type  fusiforme.  Sa  longueur  totale  est  de 
5o  m.  80  et  son  plus  grand  diamètre  de  16  mètres.  Le 
long  bâti  d’acier  qui  constitue  la  nacelle  a  une  longueur 
de  35  mètres  et  la  hauteur  totale  du  dirigeable,  de  l’ex¬ 
trémité  inférieure  de  la  nacelle  au  sommet  du  ballon, est 
de  19  m.  80,  c'est-à-dire  équivalente  à  celle  d’une  mai¬ 
son  de  six  étages. 
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La  superficie  de  l’enveloppe  est  de  2.229  mètres  car¬ 
rés  et  le  poids  total,  y  compris  l’équipement  complet 
pour  un  voyage,  dépasse  dix  tonnes. 

La  partie  mécanique  se  compose  d’un  robuste  4  cy¬ 
lindres  Lorraine-Diétrich,  développant  une  puissance 
d’environ  80  IIP  et  actionnant  deux  hélices  métalli- 


occupés  par  les  aéroplanes,  parmi  lesquels  les  français 
occupaient  une  place  importante  ;  on  s’en  rendra  compte 
à  la  lecture  de  la  liste  suivante  : 

1  Bréguet  (français),  biplan  ;  2  Delagrange  (français),  biplan  ; 
3  de  La  Hault  (belge),  ornithoptère  ;  4  Captain  Windham  (de 
Pishoff  et  Kœchlin  ,  biplan;  5  Howard  T.  Wright  (anglais), 
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Le  dirigeable  America  de  M.  Wellmann 


que  s  (à  2  branches)  placées  symétriquement  de  chaque 
côté  de  la  nacelle. 

En  outre,  un  petit  moteur  Werner  2  cylindres  sert  à 
la  mise  en  marche  du  précédent.  Le  réservoir  conte¬ 
nant  l’essence  et  l’huile  est  à  cloisons  étanches.  Il  est 
situé  sous  le  plancher  de  la  nacelle  et  s’étend  d’une 
extrémité  à  l’autre  du  bâti. 

I^a  nacelle  peut  contenir  trois  passagers,  trois  traî¬ 
neaux  dont  un  automobile,  une  tente  démontable,  une 
équipe  de  dix  chiens  et  des  vivres  pour  plusieurs  jours. 
La  vitesse  normale  de  ce  dirigeable  est  de  18  milles  à 
l’heure. 

Autour  de  cet  auto-ballon,  étaient  groupés  les  stands 


biplan  ;  6  Ilumphreys  (anglais),  biplan;  7  Laniplough  (anglais) 
biplan;  8  Moore-Brabazon  (Voisin  frères,  Français),  biplan; 

9  B.E.P.  2  bis  (Bobert-Esnault-Pelterie,  Français),  monoplan; 

10  Saul  (anglais),  quadruplan  ;  11  Short  (anglais),  biplan;  12 
Simms-Voisin  (français),  biplan;  13  Weiss  (anglais),  monoplan; 
14  Dutheil-Chalmers  (français),  biplan. 

Le  public  de  Londres  qui,  jusqu’à  ce  jour,  n’avait 
guère  eu  l’occasion  de  voir  d’appareils  d’aviation,  se 
pressait  autour  des  stands  et  considérait  avec  la 
plus  grande  curiosité  les  monoplans  et  les  biplans. 

Les  techniciens  s’arrêtaient  devant  les  moteurs  dont 
un  grand  nombre  avaient  été  exposés  par  des  maisons 
françaises  ou  étrangères.  Enfin,  on  pouvait  admirer 
deux  sphériques  ;  ainsi  l’exposition  était  complète. 
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Des  Ballons  à  manche  d’appendice  longue 
ou  à  manche  d’appendice  courte 

Nous  dirons  qu'une  manche  d'appendice  est  longue,  si  elle 
peut,  en  se  refermant  par  suite  de  l’excès  de  pression  exté¬ 
rieure,  isoler  complètement  le  gaz  intérieur  du  ballon  de  l'air 
extérieur. 

Une  manche  courte  sera  une  manche  dont  les  dimensions 
où  les  dispositions  seront  telles,  qu’à  aucun  moment  elle  ne 
pourra  se  refermer  automatiquement  et  interrompre  par  suite 
la  communication  entre  l'air  extérieur  et  le  gaz  intérieur  de 
l’aérostat. 

Cas  d’un  ballon  à  manche  longue 

Considérons  un  ballon  muni  d’une  manche  longue,  lequel, 
après  son  départ,  s’équilibrera  à  l’état  de  plénitude,  à  une  cer¬ 
taine  altitude,  égale  par  exemple  à  500  mètres.  Admettons 
qu’après  avoir  navigué  quelque  temps  à  cette  hauteur,  l’aéros¬ 
tat  redescende.  Dès  que  le  ballon  commence  son  mouvement 
de  descente,  la  manche  se  ferme  et  le  ballon  devient  flasque. 
Dans  cet  état,  si  l’aéronaute  n’intervient  pas,  le  ballon  descen¬ 
dra  jusqu’à  terre,  car  il  lui  est  impossible,  sauf  circonstance 
exceptionnelle,  de  trouver  une  zone  d’équilibre  intermédiaire 
entre  500  mètres  et  le  sol.  Supposons  au  contraire  que  l’aéro- 
naule  jette  du  lest  et  enraye  la  descente  à  300  mètres,  le 
ballon  va  remonter  jusqu’à  une  zone  d’équilibre,  d'altitude  au 
moins  égale  à  500  mètres,  hauteur  où  il  se  trouvait  précédem¬ 
ment. 

Ainsi  donc,  ce  qui  caractérise  un  ballon  à  manche  longue,  ce 
sont  les  phénomènes  ci-dessous,  bien  connus  des  aérenautes 
et  que  nous  ne  faisons  que  rappeler  : 

1°  Impossibilité  de  trouver  en  général  une  zone  d'équilibre 
au-dessous  de  celle  d’où  le  ballon  descend. 

2°  Nécessité  absolue,  après  un  mouvement  de  descente 
enrayé,  de  remonter  au  moins  aussi  haut  (pratiquement  plus 
haut)  (pie  l’altitude  où  on  naviguait  précédemment  en  équi¬ 
libre. 

Cas  d’un  ballon  à  manche  courte 

Prenons  maintenant  un  ballon  à  manche  courte,  parti  dans 
les  mêmes  conditions  que  le  précédent.  Il  s’est  élevé  à  500  mè¬ 
tres,  puis  il  redescend.,  Aussitôt  que  ce  mouvement  est  amorcé, 
le  gaz  intérieur  se  contracte;  il  se  produit  un  vide  intérieur  et, 
comme  par  définition  la  manche  ne  peut  pas  se  refermer ,  il  y 
a  appel  d’air  de  l’extérieur  vers  l'intérieur.  L'air  va  donc  entrer 
dans  le  ballon  et  combler  le  vide  créé  par  la  contraction  du 
gaz  de  gonflement,  ce  qui  ne  modifie  d’ailleurs  rien  à  son  équi¬ 
libre,  tant  que  dure  la  descente,  puisque  la  force  ascension¬ 
nelle  de  l’air  est  nulle.  Donc,  pas  plus  que  le  ballon  à  manche 
longue,  le  ballon  à  manche  courte  n’est  susceptible,  au  cours 
d'une  descente,  de  trouver  une  zone  d’équilibre  entre  celle  d'où 
il  vient  et  le  sol  où  il  aboutira  si  l'aéronaute  ne  se  décide  pas 
à  intervenir. 

Supposons,  comme  dans  le  premier  cas,  qu’on  projette  assez 
de  lest  pour  enrayer  la  descente,  au  moment  où  on  arrive  à 
l’altitude  de  300  mètres;  le  ballon  va  par  conséquent  remonter. 
Dès  l'origine  de  ce  mouvement  d’ascension,  le  gaz  intérieur  se 
dilate  et,  puisque  le  ballon  est  plein ,  il  y  aura  expulsion  de  ce 
gaz  intérieur.  Or,  ce  dernier  est  maintenant,  non  plus  le  gaz  pur 
du  départ,  mais  un  mélange  de  ce  dernier  gaz  et  d'air,  mélange 
qui  a  une  certaine  force  ascensionnelle.  Donc,  au  début  même 
de  son  ascension,  le  ballon  perdant  du  gaz,  perd  en  même  temps 
de  sa  force  ascensionnelle.  Quand  cette  dernière  perte  sera 
égale  à  la  force  qui  fait  monter  le  ballon,  celui-ci  s’arrêtera.  La 


différence  qui  existe  entre  les  deux  cas  examinés  se  traduit 
comme  il  suit.  Le  ballon  à  manche  longue  parti  de  A  (voir  fig. 
n°  1)  et  descendu  en  B,  remonte  à  partir  de  B,  à  l’état  fiasque, 
c’est-à-dire  sans  perdre  de  gaz;  il  ne  sera  plein  qu’en  C  et  c’est 
seulement  après  C  qu’il  expulsera  de  son  gaz  intérieur;  à  partir 


Figure  1 

de  ce  moment,  il  perdra  de  la  force  ascensionnelle  et  il  s’arrêtera 
en  D  par  exemple,  quand  il  aura  expulsé  une  quantité  conve 
nable  de  gaz.  Au  contraire,  le  ballon  à  manche  courte  étant 
plein  en  B,  pourra  s’arrêter  par  exemple  en  D’,  si,  arrivé  en  ce 
point,  il  a  perdu  un  volume  suffisant  de  son  gaz  intérieur.  Nous 
concevons  donc,  qu’avec  ce  dernier  engin,  on  puisse,  à  partir 
du  moment  où  on  remonte,  s’équilibrer  à  une  hauteur  infé¬ 
rieure  à  celle  où  on  se  trouvait  précédemment. 

Comme  conséquence,  on  voit  que  les  zones  successives  d’équi¬ 
libre  d  un  ballon  à  manche  courte  ne  vont  pas  forcément  en 
s’élevant  progressivement  au  fur  et  à  mesure  que  se  déroule 
l’ascension.  Le  diagramme  d'une  ascension  libre  ne  sera  donc 
plus  nécessairement  le  diagramme  théorique  qu'on  décrit  pres¬ 
que  toujours,  sauf  dans  certaines  conditions  particulières  et 
que  nous  reproduisons  en  trait  plein  dans  la  figure  n°  2  ;  le  dia¬ 


gramme  réel  pourra  être  celui  qui  est  représenté  par  le  trait 
pointillé  de  la  figure  n°  2. 

La  manche  courte  transforme  donc  le  ballon  ordinaire  en 
ballon  à  ballonnet  automatique  et  l’analogie  entre  les  deux 
systèmes  est  encore  plus  grande  qu’on  ne  pourrait  le  penser 
au  premier  abord.  Nous  examinerons  ce  point  en  parlant  plus 
loin  de  la  façon  dont  on  exécutera  les  manœuvres.  Avant  cet 
examen,  nous  allons,  par  des  exemples,  et  par  un  calcul 
approximatif,  nous  rendre  compte  de  la  valeur  dont  la  manche 
courte  peut  réduire  la  hauteur  d’ascension  d’un  ballon  qui  en 
est  muni. 

Considérons  un  ballon  de  510  mètres  cubes  (ballon  normal  mili¬ 
taire  français) gonflé  avec  de  l'hydrogène, ayant,  à  0°  et  àla pres¬ 
sion  de  760  m/m,  une  force  ascensionnelle  de  1,170.  Supposons 
ce  ballon  monté  à  500  métrés  et  soumis  alors  à  une  certaine 
rupture  d’équilibre  descensionnelle.  Si  nous  appliquons  les 
règles  en  usage  dans  l’aérostation  militaire,  quand  le  ballon 
sera  descendu  de  50  mètres,  le  pilote  jettera  l’unité  de  lest 
(2  k.  500).  Si,  pour  enrayer  la  descente,  le  pilote  a  été  obligé 
de  jeter  quatre  fois  2  k.  500,  soit  10  kilos  de  lest,  le  ballon 
sera  descendu  en  tout  de  200  m.  On  se  trouve  donc  à  300  mè- 
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très,  zone  d'où  on  va  remonter.  Le  lest  jeté  en  trop  est  cer¬ 
tainement  inférieur  à  2  k.  500,  car,  s’il  en  était  autrement,  le 
ballon  serait  remonté  au  jet  précédent.  Admettons,  pour  fixer 
les  idées,  que  cet  excédent  soit  de  2  kilos,  égal  évidemment  à 
la  nouvelle  rupture  d'équilibre  de  sens  contraire,  qui  va  faire 
remonter  le  ballon.  D’autre  part,  pendant  la  descente  entre 
500  et  300  m . ,  il  y  a  eu  contraction  du  gaz  intérieur;  or,  pour 
une  dillérence  de  niveau  d’un  mètre,  le  ballon  se  contracte  de 

1/8000"  de  son  volume  (510  m3)  soit  de  - — - -  ;  puisque  le 

8000 

ballon  est  descendu  de  200  m.  (500  —  300)  la  contraction  totale 
sera  : 


54  X  200 

S  00 


Si  nous  admettons  que  le  volume  d’air  introduit  est  égal  à 
ce  vide  et  en  outre  que  le  mélange  entre  le  gaz  et  l’air  s'effec¬ 
tue  immédiatement,  il  y  a  par  suite  maintenant  dans  le  ballon 
un  mélange  dont  la  force  ascensionnelle  par  mètre-cube  à  0°ct 
à  760  n'est  plus  1,170,  mais  bien  : 


(  540  —  13,5)  X  1,170 
540 


1,140 


Comme  on  est  à  300  mètres,  il  y  a  cncoi'c  diminution  de  celte 
force  ascensionnelle  ,  laquelle  n’est  plus  que  1  k.  100. 

Pour  que  le  ballon  reprenne  son  équilibre,  il  faut  que  la 
perte  de  force  ascensionnelle  devienne  égale  au  poids  de  lest 
(2  lui.)  jeté  en  excédent.  La  force  ascensionnelle  étant  de 
1  k.  10,  le  ballon  devra  perdre  environ  2  mètres  cubes  de  ce 
gaz,  et  pour  cela,  il  faut  qu’il  monte  de  30  mètres  environ. 

En  résume,  le  ballon  de  540  m3  à  manche  courte,  se  dépla¬ 
çant  verticalement  dans  les  conditions  théoriques  ci-dessus, 
parti  de  500  mètres,  descendu  à  300,  ne  devrait  remonter  qu'à 
330  mètres. 

Considérons,  dans  un  deuxième  exemple,  un  ballon  de 
100  mètres  cubes  gonflé  avec  du  gaz  d’éclairage,  ayant  à  0°  et 
à  760  une  force  ascensionnelle  de  0  k.  650.  Supposons  cet 
aérostat  monté  à  800  mètres,  d'où  il  redescend  à  un  moment 
déterminé.  Comme  précédemment,  le  pilote  jettera  l’unité  de 
lest,  qui,  pour  ce  ballon,  est  égal  à  5  kilos,  toutes  les  fois  qu'il 
se  sera  produit  50  mètres  de  descente.  Si  l’opération  s’est 
répétée  4  fois,  on  a  jeté  20  kilos  de  lest  et  on  est  descendu  de 
200  mètres,  c'est-à-dire  qu’on  se  trouve  à  600  mètres;  quant 
au  lest  jeté  en  excédent,  il  est  certainement  inférieur  à  5  kilos. 

Pendant  cette  descente,  le  ballon  s’est  contracté  de  °  ? 

8000 

soit  25  nù,  qui  ont  été  remplacés  par  l’air,  de  sorte  que  la 
force  ascensionnelle  à  0°  et  à  760  du  mélange  est  : 


(1000  —  25)  X  0,650 


1000 


0  k.  633 


Il  faut  ramener  cette  valeur  à  ce  qu'elle  est  à  600  mètres,  ce 
qui  donne  finalement  0  k.  586. 

Or,  la  force  qui  fait  remonter  le  ballon  étant  inférieure  à  la 
quantité  de  lest  jetée  en  excédent  (5  k.)  peut  être  prise  par 
exemple  égale  à  4  kilos.  C'est  donc  cette  dernière  valeur  de 
force  ascensionnelle  que  le  ballon  doit  perdre  ;  il  faut  alors 
qu’il  expulse  environ  7  mètres  cubes  du  mélange  intérieur,  c’est- 
a-dire  qu  il  remonte  de  56  mètres.  Comme  l’aérostat  se  trouve 
à  600  mètres  et  qu’il  crache  dès  qu'il  commence  à  monter,  il 
s  arrêtera  en  équilibre  à  656  mètres. 

Tels  sont  les  résultats  que  l’on  obtient  en  restant  à  un  point 
de  vue  purement  théorique. 

Capitaine  Do, 

du  bataillon  des  Aérostiers  militaires. 

{A  suivre.) 


LES  PRÉCURSEURS 

_ 

LE  BESNIER 


Il  y  a  fort  longtemps  que  l’homme  est  hanté  par  le 
rêve  de  s’élever  librement  dans  les  airs.  On  retrouve 
dans  les  vieilles  annales,  le  récit  de  la  tentative  de 
Simon  le  Magicien  qui  s’élança  du  haut  d’une  tour,  sans 
appareil  d’aucune  sorte  :  mais  le  prudent  Saint-Pierre 
veillait  ;  par  la  puissance  de  sa  volonté,  il  arrêta  l’élan 
de  Simon  le  Magicien  qui  tomba  sur  le  sol  et  se  cassa 
les  jambes. 

Sa  hardiesse  n’eut  point  d’imitateurs.  On  trouve  bien, 


Les  ailes  de  Le  Besnier 


au  cours  des  siècles,  des  considérations  théoriques  sur 
la  possibilité  des  «  machines  volantes  »,  —  chez 
Roger  Bacon  ou  Léonard  de  Vinci  par  exemple.  Mais 
on  ne  rencontre  guère  —  et  pour  cause  —  d’hommes 
qui  aient  essayé  de  voler. 

Cependant,  vers  1768,  un  mécanicien,  du  nom  de 
Le  Besnier,  tenta  plusieurs  expériences  —  du  moins  la 
chronique  l’affirme  —  avec  une  machine  de  son  inven¬ 
tion.  Celle-ci  se  composait  de  quatre  ailes  ou  pales 
brisées  en  leur  milieu  et  pouvant  se  plier  ou  se  mou¬ 
voir  à  l’aide  d’une  charnière.  Ces  ailes  étaient  fixées 
aux  épaules  de  Le  Besnier.  Voici  d’ailleurs  la  descrip¬ 
tion  de  l’appareil,  que  donna  le  Journal  des  Savants  du 
13  septembre  1768  : 

«Ces  ailes  étaient  chacune  un  châssis  oblong  de  taffetas,  atta¬ 
chées  à  chaque  bout  de  deux  bâtons  que  l’on  ajustait  sur  les 
épaules.  Ces  châssis  se  pliaient  du  haut  en  bas  comme  des 
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battants  de  volets  brisés.  Ceux  de  devant  étaient  remués  par 
J  es  mains,  et  ceux  de  derrière  par  les  pieds,  en  tirant  chacun 
une  ficelle  qui  leur  était  attachée. 

L'ordre  du  mouvement  était  tel,  que,  quand  la  main  droite 
faisait  baisser  l’aile  droite  de  devant,  le  pied  gauche  faisait 
remuer  1  aile  gauche  de  derrière,  ensuite  la  main  gauene  et  le 
pied  droit  faisaient  baisser  l’aile  gauche  de  devant  et  la  droite 
de  derrière. 

Ce  mouvement  en  diagonale  paraissait  très  bien  imaginé, 
parce  que  c’est  celui  qui  est  naturel  aux  quadrupèdes  et  aux 
hommes  quand  ils  marchent,  ou  lorsqu'ils  nagent.  On  trouvait 
néanmoins  qu’il  manquait  deux  choses  à  cette  machine  pour  la 
rendre  d’un  plus  grand  usage  ;  la  première,  qu'il  faudrait  y 
ajouter  une  grande  pièce  très  légère,  qui,  étant  appliquée  à 
quelque  partie  choisie  du  corps,  pût  contre-balancer  dans  l’air 
le  poids  de  l’homme  ;  la  seconde,  que  l’on  y  ajustât  une  queue 
qui  servît  à  soutenir  et  à  conduire  celui  qui  volerait  ;  mais  on 
trouvait  bien  de  la  difficulté  à  donner  le  mouvement  et  la 
direction  à  cette  espèce  de  gouvernail,  après  les  expériences 


qui  avaient  été  inutilement  faites  autrefois  par  plusieurs  per¬ 
sonnes  ». 

Le  Besnier  ne  prétendait  point  s’élever  de  terre,  ni 
rester  longtemps  en  l’air  ;  mais  il  déclarait  que,  partant 
d’un  lieu  élevé,  il  pouvait  gagner  un  endroit  qui  ne  fût 
pas  trop  éloigné  de  son  point  de  départ.  Si  l’on  en  croit 
le  Journal  des  Savants,  il  y  aurait  réussi  au  moins  une 
fois.  Cet  exploit,  s’il  est  véridique,  peut  le  faire  considérer 
comme  un  précurseur  de  nos  aviateurs  qui  ont  appris 
à  s’élever  de  terre  et  qui  volent  dans  les  airs  longtemps, 
car  la  distance  et  la  hauteur  ne  les  effraient  plus. 

Mais  les  merveilleux  progrès,  réalisés  de  nos  jours, 
ne  nous  font  pas  mépriser  les  premiers  balbutiements 
d’une  technique  à  ses  débuts;  nous  les  suivons,  au  con¬ 
traire,  avec  un  intérêt  particulier  ;  car,  ils  nous  per¬ 
mettent  de  mesurer  le  chemin  parcouru. 


<=§«=>  <=SJo  <=§<=» 

LES  DIRIGEABLES 


A  l’Etranger  et  en  France 


On  connaît  le  prodigieux  mouvement  créé  en  Alle¬ 
magne  en  faveur  des  dirigeables  militaires .  Loin  de  se 
limiter  à  la  souscription  nationale  en  faveur  du  Zep¬ 
pelin,  dont  on  sait  V immense  succès,  ce  mouvement 
a  pris  V apparence  d'une  organisation  plus  complète. 
Une  information  venue  de  ce  pays  annonce  en  effet 
qu'on  aura  complètement  terminé,  dans  le  courant  de 
celte  année,  les  agrandissements  des  ateliers  d'aérosta¬ 
tion  de  Friedrichshaf en,  au  bord  du  lac  de  Constance, 
et  que  ces  ateliers  seront  en  mesure  de  pourvoir  chacun 
des  corps  d'armée  allemands  d'un  aéronat  type  Zep¬ 
pelin  avant  la  fin  de  1912!  L'Italie,  dit-on,  aura  huit 
dirigeables  à  la  fin  de  l'année  et  l'Angleterre  se  préoc¬ 
cupe  sérieusement  de  la  question. 

Sans  vouloir  apprécier  la  valeur  militaire  du  ballon 
allemand,  qui  est  controversée,  du  ballon  italien  ou  du 
ballon  anglais,  il  y  a  lieu  de  signaler  toute  l'impor¬ 
tance  de  tels  programmes  —  s'ils  sont  exacts. 

Il  est  surtout  intéressant  de  faire  un  rapprochement 
entre  l'enthousiasme  allemand  pour  cette  merveilleuse 
arme  moderne  qu'est  le  dirigeable,  et  l'altitude  qui  a 
été  adoptée  en  France.  Il  est  à  remarquer  que,  si  les 
succès  relatifs  du  Zeppelin  ont  incité  le  gouvernement 
impérial  à  en  tirer  parti  immédiatement,  en  France,  au 
contraire,  on  n'a  jamais  cherché  à  coordonner  en  faveur 
de  la  défense  nationale,  les  admirables  initiatives  pri¬ 
vées  qui  ont  cependant  placé  notre  pays  au  premier  rang 
dans  ce  domaine  de  la  navigation  aérienne. 

Qu'a-t-on  fait,  en  effet,  chez  nous  ?  On  a  voulu  munir 


quelques  places  importantes  de  dirigeables  ;  mais  dé¬ 
laissant  tout  plan  d' ensemble ,  on  a  pris  des  unités  iso¬ 
lées,  de  types  différents,  semblant  plutôt  faire  un  timide 
essai  qu'instituer  une  véritable  organisation  offensive 
et  défensive. 

Certes,  on  objectera  qu'il  faut  de  l'argent,  mais  le 
pays  qui  ne  ménage  pas  ses  efforts  pour  sa  marine, 


Le  “  Nulli-Secundus  ” 


n'aurait,  à  coup  sûr,  reculé  devant  aucun  sacrifice  pour 
s'assurer  la  suprématie  de  l'air. 

D'ailleurs  quand  on  se  rend  compte  de  la  valeur  mili¬ 
taire  d'un  tel  engin  —  et  les  lecteurs  de  TAéronaute, 
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après  les  si  remarquables  déclarations  de  M.  le  général 
Godart  et  de  M .  le  vice-amiral  Besson,  ne  sauraient 
la  méconnaître  —  on  est  fondé  à  se  demander  s’il  ne 
serait  pas  logique  de  faire  passer  une  partie  du  budget 
de  la  marine  actuelle ,  dans  celui  d'une  nouvelle  marine, 
—  celle  de  l'air. 

Le  programme  allemand  nous  apporte  un  enseigne¬ 
ment  plus  profond  encore.  Que  sert,  en  effet,  d’avoir 
quelques  dirigeables  isolés,  sur  une  ligne  frontière,  si 
derrière  eux  ne  se  trouve,  pour  les  soutenir  et  coor¬ 
donner  leur  effort,  une  organisation  spéciale,  un  outillage 
approprié  ? 

Il  convient  d’étudier  sérieusement  la  manière  dont 
la  France  organisera  ses  forces  militaires  aériennes. 

Ainsi  que  la  presse  l’annonçait  il  y  a  quelque 
temps,  le  ministre  de  la  Guerre  a  institué  un  concours 
en  vue  de  fixer  un  type  de  dirigeable  militaire. 

Cette  initiative  est  excellente,  et  il  n'est  pas  douteux 
qu'une  fois  ce  type  bien  établi,  après  des  essais  décisifs, 
le  Gouvernement  n’obtienne  du  Parlement  les  crédits 
nécessaires  pour  la  réalisation  d’un  programme  aérien, 
de  la  même  façon  qu’il  les  obtient  pour  un  programme 
naval. 

Il  le  faut  si  nous  voulons  acquérir  et  conserver  la 
maîtrise  de  l'air  et  garder  le  bénéfice  de  celte  nouvelle 
conquête  du  génie  humain  à  laquelle  la  France  a  jus¬ 
qu'ici  contribué  dans  une  si  large  et  si  éclatante  mesure. 

Le  voyage  et  les  aventures  du  «  Zeppelin  » 

Le  Zeppelin  a  fait,  le  mois  dernier,  le  voyage  de 
Friedrichshafen  à  Munich  et  retour.  Cela  n’alla  pas 
sans  quelques  péripéties. 

Le  31  mars,  à  4  heures  du  matin,  le  dirigeable  s’éleva, 
ayant  à  son  bord  le  comte  Zeppelin,  le  commandant 


Le  “  Zeppelin  ” 

Sperling,  deux  ingénieurs  et  cinq  mécaniciens.  Le  ciel 
était  couvert,  avec  une  faible  brise. 

Se  dirigeant  vers  le  Nord,  le  ballon  passa  à  Biberach 


à  5  h.  25  et,  à  6  heures  du  matin,  il  franchissait  la 
frontière  bavaroise,  dans  le  voisinage  d’Ulm. 

Il  commençait  à  pleuvoir  et  le  vent  s’élevait.  Passant 
au  sud  d’Augsbourg,  le  Zeppelin  arriva  en  vme  de 
Munich. 

A  9  h.  5  du  matin,  il  était  salué  par  une  foule  si  nom¬ 
breuse  et  si  enthousiaste  qu’il  fallut  un  service  d’ordre 
pour  la  maintenir.  Plusieurs  princes  se  trouvaient  sur 
le  terrain  de  manœuvres  où  le  ballon  géant  devait 
atterrir.  Mais  le  vent  empêcha  que  ce  programme  fut 
réalisé  :  des  cavaliers,  des  aérostiers  militaires  se 
lancèrent  à  la  poursuite  du  dirigeable  qui  fuyait  ;  le 
comte  Zeppelin  arrêta  leur  zèle,  en  leur  lançant  une 
carte  ainsi  conçue  : 

«  Merci,  chers  camarades,  restez  dans  le  voisinage 
jusqu’à  ce  que  le  vent  diminue  et  me  permette  de  reve¬ 
nir  sur  Munich.  » 

Les  soldats  auraient  pu  courir  longtemps,  en  effet, 
puisque  le  Zeppelin  atterrit  à  60  kilomètres  environ  de 
Munich.  Il  fut  maintenu  toute  la  nuit  par  des  militaires 
qui  souffrirent  cruellement  du  froid.  Cette  situation  de 
son  ballon,  amarré  pointe  au  vent,  n’était  pas  sans 
inquiéter  le  comte  Zeppelin. 

Au  matin,  le  vent  étant  tombé,  le  dirigeable  repartit 
pour  Munich  et,  cette  fois,  atterrit  au  lieu  convenu.  A 
3  h.  1/2  de  l’après-midi,  il  quitta  cette  ville,  salué  par 
les  aubades  des  musiques  militaires  et  accompagné 
des  vivats  du  public.  Il  arriva  à  Friedrichshafen  à 
7  h.  40  et  réintégra  son  hangar  flottant. 

Le  6  avril,  le  Zeppelin  fit  une  nouvelle  sortie  et  resta 
12  heures  12  dans  les  airs. 

Hangars  démontables 

On  a  expérimenté  près  de  Berlin,  en  présence  de  tout 
le  corps  d’officiers  du  bataillon  des  aérostiers  et  du 
chef  des  troupes  de  communication,  un  hangar  trans¬ 
portable  pour  dirigeables  ;  il  est  constitué  par  des 
toiles  de  tente  que  soutiennent  des  piliers  en  acier  dé¬ 
montables  en  plusieurs  pièces.  Le  tout  est  transporté 
sur  quatre  voitures.  Cet  abri  se  monte  et  se  démonte 
facilement  et  rapidement. 

D’autre  part,  la  Russie  qui,  comme  on  sait,  a  acquis  un 
dirigeable  en  France,  a  commandé  à  une  maison  an¬ 
glaise  un  grand  hangar  démontable  portatif  pour  diri¬ 
geables,  destiné  à  suivre  les  opérations  de  guerre. 

Ce  hangar,  qui  aurait  76  mètres  de  long,  20  mètres  de 
haut  et  15  mètres  de  large,  serait  porté  par  15  automo¬ 
biles. 

Une  centaine  d’hommes  pourraient  le  monter  en  moins 
de  huit  heures,  et  le  démonter  en  deux  heures. 

Le  Clément-Bayard 

Le  Clément-Bayard  a  exécuté  le  3  avril  une  ascension 
d’altitude. 

Etaient  à  bord  :  le  colonel  Nath,  M.  Capazza,  le  mé¬ 
canicien  Dilasser. 


L  ’  Aéronaute 


19 


Au  départ,  la  vitesse  du  vent  était  de  8  mètres,  à 
terre.  A  l’altitude  de  850  mètres,  régnait  un  vent  vio¬ 
lent.  La  descente  fut  donc  décidée,  mais  le  vent,  même 
au  voisinage  de  la  terre,  avait  beaucoup  augmenté. 
Malgré  les  efforts  de  plus  de  60  hommes,  il  était  diffi¬ 
cile  de  maintenir  le  dirigeable  :  la  nacelle  heurta 
même  légèrement  un  arbuste.  On  parvint  néanmoins 
à  rentrer  le  ballon  dans  son  hangar  sans  autre  inci¬ 
dent.  Depuis  cette  date,  le  Clément-Bayard  a  fait 
plusieurs  sorties. 

Un  accident  au  «  Jacques  Faure  » 

Le  Jacques  Faure  dont  nous  publions  la  photographie 
sur  notre  couverture,  a  subi  un  accident  lors  de  sa  pre¬ 
mière  ascension. 

Il  avait  évolué  avec  beaucoup  d’aisance  dans  la  baie 
de  Monte-Carlo  et  allait  regagner  son  hangar,  lorsqu’un 
craquement  formidable  se  fit  entendre  :  la  carcasse  de 
bambou  de  la  nacelle  venait  de  se  rompre  ;  le  ballon 
descendit  avec  une  rapidité  vertigineuse,  tandis  que 
des  canots  automobiles  se  précipitaient  à  son  secours. 

Le  mécanicien  de  M.  J.  Faure,  M.  Albert,  qui  se  trou¬ 
vait  à  bord,  était  heureusement  indemne. 

Aux  Etats-Unis 

Le  ministère  de  la  guerre  des  Etats-Unis  a  chargé  le 
général  Albu  d'élaborer  les  plans  de  deux  dirigeables, 
qui  auront  chacun  200  pieds  de  longueur  et  un  diamètre 
de  25  à  30  pieds. 

Deux  halls  pour  ballons,  dont  les  frais  de  construc¬ 
tion  sont  évalués  à  100.000  dollars,  vont  être  érigés  à 
New-York  et  à  Washington,  et  c’est  entre  ces  deux 
villes  qu’auront  lieu  les  premières  manœuvres  des  diri¬ 
geables  militaires  américains. 

En  Autriche 

Le  ministre  de  la  guerre  autrichien  étudie  actuel¬ 
lement  les  projets  de  deux  types  déballons  dirigeables, 
l’un  relativement  petit,  de  1,500  mètres  cubes,  pour  le 
service  tactique  ;  l’autre  de  3,500  mètres  cubes,  pour 
les  services  stratégiques.  Ils  sont  du  type  semi-rigide. 

L’Exposition  de  Francfort 

On  annonce  qu’on  verra,  à  l’Exposition  aéronautique 
de  Francfort,  neuf  types  de  dirigeables  allemands  :  en 
premier  lieu,  le  Zeppelin  et  le  Parseval.  Puis,  il  y  aura 
le  dirigeable  rigide  Schuette,  de  Dantzig  ;  un  dirigeable 
venant  d’Augsbourg  et  un  Durrkopf.  On  compte  égale¬ 
ment  sur  le  ballon  Siemens-Schuckert,  de  Berlin  ;  sur 
le  dirigeable  semi-rigide  Kœln,  qu’on  est  en  train  de 
construire  à  Cologne  ;  sur  un  autre  type  semi-rigide, 
qui  s’appelle  llarburg,  et  sur  le  dirigeable  que  fait 
construire  la  «  Société  de  Navigation  Aérienne  à  Mo¬ 
teur  du  Rhin  et  de  Westphalie  ». 

De  plus,  dix-sept  inventeurs  exposeront  des  modèles 
de  dirigeables. 


Curieuse  application  de  la  télégraphie  sans  fil 

On  annonce  de  New-York  qu’un  ingénieur  de  cette 
ville,  M.  Mark  O  Anthony,  a  fait  évoluer  un  dirigeable 
au  moyen  de  la  télégraphie  sans  fil. 

Les  expériences  furent  faites  dans  un  hangar  de 


250  mètres  de  profondeur  et  d’une  hauteur  suffisante 
pour  que  les  essais  fussent  concluants.  Le  dirigeable 
dont  on  s’est  servi,  était  fusiforme,  d’une  longueur  de 
7m50  et  gonflé  à  l’hydrogène.  Il  supportait  une  nacelle 
identique  à  celle  des  grands  dirigeables  militaires  et 
dans  laquelle  le  moteur  était  remplacé  par  un  appareil 
de  télégraphie  sans  fil. 

Notre  photographie  représente  l’ingénieur  faisant 
évoluer  le  dirigeable. 

cfo  <=§o  <^e> 

Les  Grandes  Épreuves 


LA  SEMAINE  DE  REIMS 

Il  avait  été  question  d’organiser,  au  cours  de  la  se¬ 
maine  de  Reims,  un  concours  de  cerfs-volants.  Les  or¬ 
ganisateurs  y  ont  renoncé  et  ont  remplacé  cette  épreuve 
par  un  concours  de  ballons  sphériques  qui  aura  lieu  le 
26  août. 

Rappelons  les  prix  qui  seront  attribués  lors  de  la 
«  Semaine  de  Reims  »  dont  l’ Aéro-Club  de  France 
assume  l’organisation  : 

Pour  les  Aéroplanes 

1.  Grand  Prix  de  la  Champagne  offert  par  la  Ville 

de  Reims . Fr.  100.000 

2.  Prix  de  la  Vitesse .  20.000 

3.  Prix  des  Passagers . .  .  10.000 

4.  Prix  du  Tour  de  piste .  10.000 

3.  Prix  de  l’Altitude .  10.000 

Pour  les  Auto-ballons 

A  la  meilleure  performance  sur  un  circuit  de  50  ki¬ 
lomètres  . 10.000 
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Edouard  VII  attend  le  départ  de  Wilbur  Wright 


Pour  les  Sphériques 


l«r  Prix . 1.000 

2'  Prix .  500 

3-  Prix .  300 

4"  Prix . .  .  200 


C’est  dans  la  plaine  de  Bélheny,où  lut  passée  la  Re¬ 
vue  de  1901  en  l’honneur  du  tzar,  qu’auront  lieu  les 
épreuves  :  le  seul  obstacle  qui  vienne  couper  cette  plaine 
est  un  fil  télégraphique  qui  sera  d’ailleurs  détourné. 
Des  tribunes  seront  élevées  d’où  l’on  percevra  toute 
l’étendue  du  circuit  qui  aura  10  kil.  de  tour. 

LE  MEETING  DE  BRESCIA 

Entre  le  1er  et  le  20  septembre  prochain,  se  disputera 
aux  environs  de  Brescia,  un  grand  prix  d’aviation.  Les 
épreuves  secourront  sur  un  rectangle  de  10  kil.  Elles 
comporteront  un  premier  prix  de  40.000  francs  ;  un 
deuxième  prix  de  10.000  francs  et  un  prix  d’altitude. 
MM.  Blériot,  Gasnier,  Leblanc  et  Zens  sont  parmi  les 
concurrents  probables. 

Les  délégués  de  la  commission  aérienne  mixte 
d’organisation  ont  visité  la  plaine  Montechiari  qui  a  été 
choisie  ;  elle  leur  a  paru  convenir  parfaitement  à 
l’éprçuve . 


LES  ESSAIS 


A  Pau 

Pau  devient,  grâce  à  l’aviation,  le  rendez-vous  des 
rois  :  après  Alphonse  XIII,  c’est  Edouard  VII  qui,  au 
mois  de  mars,  vint  assister  aux  prouesses  de  Wilbur 
Wright. Ce  dernier  exécuta,  devant  le  roi  d’Angleterre, 
plusieurs  vols  qui  firent  l’admiration  de  tous  les  assis¬ 
tants. 

Un  certain  nombre  de  députés  se  sont  également  ren¬ 
dus  à  Pau  :  Wright,  prenant  le  départ  sans  l’aide  du 
pylône,  exécuta,  en  leur  présence,  d’abord  un  superbe 
vol  de  6  minutes  avec  virages  et  changements  d’altitude. 

Au  second  vol,  il  emmena  le  vice-président  du  groupe 
de  la  locomotion  aérienne,  M.  Joly,  pendant  3  minutes. 
M.  Breton,  député,  dont  nous  publions  plus  haut  les 
impressions  dans  une  intéressante  interview,  effectua 
une  envolée  de  5  minutes. 

M.  de  Lambert  et  M.  Paul  Tissandier,  qui  sont  les 
élèves  de  Wilbur,  volent  maintenant  seuls  :  ils  sont 
restés  dans  les  airs  21  et  23  minutes,  à  plusieurs  re¬ 
prises.  Tous  les  après-midi,  vers  5  heures,  on  les  voit 
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s’élever  dans  les  airs  où  ils  évoluent  avec  aisance.  Ils 
ont  gagné  le  «  prix  de  250  mètres  »  fondé  par  l’Aéro- 
Club  de  France  pour  encourager  les  aviateurs  débutant, 
volant  chacun  les  250  mètres,  plus  25  kilomètres.  Le 
temps  officiel  de  M.  Tissandier  fut  27'  501'  ;  celui  de  M.  de 
Lambert  27'  11". 

Wilbur  Wright  a  quitté  Pau,  laissant  la  direction  de 
l’école  d’aviation,  pendant  son  absence,  au  comte  de 
Lambert.  II  s’est  rendu  à  Rome,  où  il  a  été  reçu  par 
le  roi. 

Au  camp  de  Châlons 

De  très  beaux  vols  ont  été  accomplis,  au  camp  de 
Châlons,  par  des  monoplans. 

M.Dcmanest,  pilotant  «  l’Antoinette-V,  »  a  réussi  plu¬ 
sieurs  vols  de  1,500  mètres  qui  tous  ont  comporté  plu¬ 
sieurs  virages. 

M.  Latham,  sur  l’«  Àntoinetle-IV,  »  a  accompli  un  cer¬ 
tain  nombre  de  vols  de  2  kilomètres  environ,  avec  deux 
ou  trois  virages  chacun.  Au  cours  du  dernier  de  ces  vols, 
M.  Latham  filait  à  100  kilomètres  à  l’heure,  quand,  dans 


un  virage,  il  fut  entraîné  par  le  vent  et  une  aile  de  son 
appareil  toucha  un  sapin.  11  a  été  procédé  immédiate¬ 
ment  aux  réparations. 

A  Bue 

Le  Blèriot  XI  a  effectué,  à  l’aérodrome  de  Bue,  plu¬ 
sieurs  vols  très  réussis  de  deux  à  trois  minutes.  A 
l’atterrissage,  le  monoplan  s’embourba  ,  il  y  a  quelques 
jours,  mais  ne  souffrit  pas  de  ce  léger  accideut. 

Le  Rep-Il,  que  pilote  Guffroy,  a  également  réussi 
plusieurs  beaux  vols  :  aussi  l’aviateur  avait-il  adressé 
à  F  Aéro-Club  de  France  son  engagement  pour  le  troi¬ 
sième  prix,  dit  «  des  250  mètres  »,  mais,  lors  d’un  de 
ses  essais,  le  monoplan,  pris  par  une  violente  rafale  de 
vent,  vint  brusquement  en  contact  avec  le  sol  et  fut 
légèrement  endommagé. 

Santos-Dumont  vole 

Sanlos-Dumont  a  repris  à  Saint-Cyr  les  essais  de  la 
Demoiselle.  Le  8  avril,  il  a  réussi  un  vol  remarquable 
de  2  kilomètres  au-dessus  des  champs,  des  haies  et 
des  fils  télégraphiques. 


Wright  au-dessus  des  marais  du  1-ont-Long 
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LES  SPHÉRIQUES 


La  coupe  Gordon-Bennett 

Le  Comité  de  l’Aéro-Club  de  Suisse  a  fixé  au  di¬ 
manche  10  octobre  le  départ  de  la  Coupe  Gordon- 
Bennet  d’aérostation. 

Comme  nous  l’ avons  dit  dans  notre  précédent  numéro, 
elle  sera  courue  à  Zurich.  Les  engagements  sont  au 
nombre  de  vingt  ;  en  voici  la  liste  : 


Aéro-Club  de  Suisse .  3  ballons 

—  d’Allemagne .  3  — 

—  des  Etats-Unis .  1  — 

—  d’Italie .  3  — 

—  de  France .  3  — 

de  Belgique .  3  — 

—  d'Angleterre .  1  — 

—  d’Autriche .  1  — 

—  d’Espagne .  2  — 


Les  pilotes  ne  sont  point  encore  désignés.  Le  règle¬ 
ment  autorise  en  effet  les  Aéro -Clubs  engagés  à  ne 
faire  connaître  les  noms  de  leurs  représentants  que 
deux  mois  avant  la  date  de  l’épreuve.  C’est  ainsi  que 
l’ Aéro-Club  de  France  n’a  point  encore  choisi  scs  cham¬ 
pions. 

Une  série  de  prix 

La  commission  des  ballons  sphériques  de  l’Aéro-Club 
de  France  a  adopté  le  règlement  d’une  série  de  prix  pour 
sphériques,  à  disputer  en  1909.  En  voici  la  nomencla¬ 
ture  : 

1.  —  Coupe  Pilâtre  de  Rozier  :  objet  d’art  ou  espèces, 
valeur  400  francs,  pour  ballons  de  lrc  catégorie,  distance 
minima  200  kilomètres  ; 

2.  —  Coupe  d’Arlande  :  objet  d’art  ou  espèces,  valeur 
500  francs,  pour  ballons  de  2°  catégorie,  distance  mi¬ 
nima  250  kilomètres  ; 

3.  —  Coupe  Charles  :  objet  d’art  ou  espèces,  valeur 
600  francs,  pour  ballons  de  3e  catégorie,  distance  minima 
300  kilomètres  ; 

4.  —  Coupe  Robert:  objet  d’art  ou  espèces,  valeur 
1.000  francs,  pour  ballons  de  4e  catégorie  et  au-dessus, 
distance  minima  400  kilomètres. 

5.  —  En  outre,  la  commission  a  établi  le  règlement 
d’une  coupe  pour  les  sociétés  affiliées.  Cette  coupe  com¬ 
prendra  un  prix,  objet  d’art  ou  espèces,  d’une  valeur 
de  600  francs,  et  un  deuxième  prix,  objet  d’art  ou 
espèces,  d’une  valeur  de  200  francs.  Chaque  détenteur 
successif  recevra  une  médaille. 

Le  règlement  de  la  Coupe  Augières  est  également 
adopté:  objet  d’art  offert  par  M.  Augières,  pour  ballons 
de  lre  catégorie,  exclusivement  réservé  aux  pilotes 
membres  de  l’Aéro-Club  de  France. 


Un  concours  à  Cologne 

Les  concours  internationaux  de  ballons  organisés  par 
le  Kœlner  Club  fur  Luftschiffahrt,  à  Cologne,  auront 
lieu  le  27  et  le  29  juin  1909. 

Le  premier  sera  un  rallye  aérien,  avec  «  ballon-re¬ 
nard  »  à  poursuivre,  pour  ballons  des  cinq  premières 
catégories,  avec  1.050  marks  de  prix  et  de  nombreux 
objets  d’art. 

Le  second  sera  une  épreuve  de  distance  pour  ballons 
des  2e,  3%  4e  et  5e  catégories,  avec  6.350  marks  de  prix 
et  de  nombreux  objets  d’art. 

Ces  deux  concours  sont  ouverts  seulement  aux  pilotes 
membres  des  Associations  reconnues  par  la  Fédération 
aéronautique  internationale. 

La  date  des  épreuves 

Nous  donnons  ci-dessous  la  liste  et  les  dates  des 
épreuves  réservées  aux  sphériques  en  1909  : 

20  mai.  —  Concours  de  Berlin. 

30.  —  Concours  de  Cologne. 

31.  —  Concours  de  Londres. 

6  juin.  —  Concours  de  printemps  de  l’Aé.  C.  F.  (distance'. 

24.  —  Prix  d’été  de  l’A.  C.  F.  (atterrissage  au  périmètre 
routier). 

4  juillet.  —  Grand  Prix  de  l’Aéro-Club  de  France  aux  Tuile 
ries  (distance). 

18.  —  Concours  de  Bruxelles. 

20  août.  —  Concours  de  Reims  (atterrissage  du  périmètre 
routier). 

10  octobre.  —  Coupe  Gordon-Bennett,  à  Zurich. 

20  octobre.  —  Concours  d’automne  de  l’Aé.  C.  F.  (distance). 

Coupes  en  compétition  :  Pilâtre  de  Rozier,  d’Arlandes,  Char¬ 
les,  Robert,  Augières,  des  sociétés  affiliées,  etc.  Médailles  pour 
1909  :  plus  grande  distance,  plus  grande  durée,  meilleurs  résul¬ 
tats  sportifs,  plus  grand  nombre  d'ascensions,  observations 
météorologiques,  Triaca. 

Nous  avons  donné  plus  haut  de  plus  amples  détails 
sur  quelques-uns  de  ces  concours. 

Un  Accident 

Un  ballon  de  900  mètres  cubes,  le  Gay-Lussac,  parti 
le  dimanche  4  avril  de  Saint-Cloud,  a  fait,  dans  l’après- 
midi,  une  descente  très  mouvementée  au  large  de  Gou- 

ville  (Manche).  . 

11  avait  à  bord  MM.  André  Wateau  et  Pierre  Passion, 

qui  avaient  emmené  une  jeune  fille,  Mlle  Masson,  em¬ 
ployée  à  l’Aéronautique-Club. 

Lorsque  le  Gay-Lussac  parvint  dans  la  région  de 
Coutances,  il  se  trouvait  à  1.500  mètres  d’altitude. 

L’équipage  n’aperçut-il  pas  la  mer  ou  ne  put-il  des¬ 
cendre  à  temps.  En  tout  cas,  le  ballon  vint  en  con¬ 
tact  avec  la  mer,  sur  laquelle  il  s’affaissa.  Et  nous 
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avons  a  déplorer  la  mort  de  Mlle  Masson  qui  se  noya 
avant  qu’on  pût  venir  à  son  secours;  MM.  Wateau 
et  Passion  gagnèrent  le  rivage  à  la  nage. 

Ballons  allemands 

Le  vent  d’est  qui  a  soufflé  dans  la  première  semaine 
d’avril  nous  a  amené,  dans  la  seule  journée  du  5  avril, 
4  ballons  allemands.  Deux  ont  atterri  en  Meurthe-et- 
Moselle,  l’un  dans  la  forêt  de  Nouvon,  près  du  fort  de 
Manonviller,  à  6  kilomètres  de  la  frontière,  le  second 
près  de  Pont-à-Mousson.  Ils  étaient  partis,  le  premier 
de  Wurzbourg,  le  second  de  Stuttgart. 

Un  troisième  ballon,  venant  de  Strasbourg,  atterrit 
près  de  Dijon.  Enlin,  V Atlas,  monté  par  trois  ofliciers 
de  la  garde  impériale,  à  Berlin,  est  descendu  à  Cam- 
pagne-lès-Hesdin,  près  de  Montreuil. 

A  Angeville  (Seine-Inférieure),  atterrit  le  Ville-de- 
Salzbourg,  venant  de  Linz  (Autriche)  ;  il  était  monté 
par  un  général  et  un  capitaine  d’infanterie. 


Le  monoplan  Auffm-Ordt  dans  la  neige,  à  Saint-Moritz 


Partie  dfficieüç 


Société  Française  de  Navigation  aérienne 

Procès-verbal  de  la  séance  du  25  mars  igog 

La  séance  est  ouverte  à  9  heures,  sous  la  présidence 
de  M.  R.  Soreau,  président. 

Au  bureau  :  MM.  Armengaud  jeune,  Capazza,  Dela¬ 
porte,  de  Gaston. 

Excusés  :  MM.  Esnault-Pelterie,  Chauvière. 

Le  procès-verbal  de  la  précédente  séance  est  lu  et 
adopté. 

L’ordre  du  jour  comporte  une  communication  de 
M.  Armengaud  jeune  sur  l’application  de  sa  méthode  à 
la  détermination  de  la  vitesse  propre  des  Dirigeables  et 
des  Aéroplanes.  M.  Armengaud  fait  ressortir  tout 
l’intérêt  de  la  mesure  des  vitesses,  aussi  bien  au  point 
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de  vue  expérimental  que  dans  le  domaine  industriel  et 
commercial  ;  il  est  en  effet  de  toute  importance  d’envi¬ 
sager  la  possibilité  d’une  évaluation  exacte  des  vitesses 
d’un  appareil  en  présence  de  l’acquéreur. 

M.  Armengaud  regrette  de  n’avoir  pu  apporter  des 
résultats  de  l’application  de  sa  méthode,  le  mauvais 
temps  n’ayant  pas  permis  d’expériences  favorables  au 
cours  du  mois. 

M.  Armengaud  développe  ensuite  le  principe  et 
l’application  de  sa  méthode,  basée  sur  l’obtention  du 
point  où  la  vitesse  propre  est  égale  à  la  vitesse  réelle, 
pendant  un  parcours  horizontal  suivant  une  courbe  dé¬ 
terminée. 

M .  Soreau  remercie  M.  Armengaud  et  donne  ensuite 
lecture  d’une  lettre  de  M.  Chauvière,  dans  laquelle  ce 
dernier  accorde  peu  de  créance  aux  méthodes  pure¬ 
ment  théoriques,  relativement  à  la  mesure  des  vitesses. 

M.  Chauvière  estime  que  les  résultats  obtenus  par 
ces  méthodes  présentent  des  écarts  de  30  0/0.  Il  préco¬ 
nise  l’emploi  des  visées  successives  en  prenant  pour 
espace  de  mesure  des  vitesses  de  dirigeables,  la  lon¬ 
gueur  même  de  l’aéronat  :  par  cette  méthode,  l’écart  ne 
dépasse  guère  o  0/0. 

M.  Soreau  énumère  ensuite  les  différentes  méthodes  : 
anémomètre,  loch,  etc.,  et  expose  qu’il  est  très  possible 
pratiquement  de  mesurer  la  vitesse,  en  prenant  deux 
points  de  repère,  deux  poteaux  par  exemple,  entre  les¬ 
quels  on  effectue  le  trajet  en  direction  rectiligne,  les 
virages  étant  neutralisés.  M.  Soreau  pense  avec 
M.  Chauvière  qu’on  peut  ainsi  avoir  une  approxima¬ 
tion  de  5  0/0,  ce  qui  est  très  acceptable. 

M.  Capazza  dit  qu’en  dirigeable,  il  est  impossible  de 
maintenir  le  plan  et  la  direction  :  le  ballon  est  sollicité 
par  les  vagues  aériennes  et  suit  leur  mouvement,  quelle 
que  soit  l’habileté  du  pilote.  Il  rappelle  qu’en  présence 
des  officiers  italiens,  il  mit,  par  suite  des  heurts  dus  à 
la  houle  atmosphérique,  12  minutes  à  traverser  la  Seine, 
étant  à  100  mètres  de  hauteur,  alors  qu’au  ras  de  terre, 
aucun  vent  appréciable  ne  se  faisait  sentir. 

M.  Capazza  explique  comment  il  a  vérifié  la  vitesse 
du  Boyard-Clément  en  présence  des  officiers  Russes  : 
entre  les  ponts  d’Argenteuil  et  de  Bezons  comme 
points  de  repère,  il  s’est  maintenu  au-dessus  de  la  ligne 
du  chemin  de  fer  et  il  a  pris  les  temps  de  trajet,  pour 
cette  distance  connue,  en  neutralisant  les  virages. 

M.  Soreau  remercie  M.  Capazza  et  explique  que  les 
deux  communications  qui  figuraient  encore  à  l’ordre  du 
jour  ne  peuvent  être  faites,  en  raison  de  l’insuffisance 
des  documents  recueillis,  le  mauvais  temps  n'ayant 
pas  permis  les  expériences  prévues. 

Communication  de  M.  Marcel  Armengaud 

M.  Marcel  Armengaud  prend  ensuite  la  parole  pour 
présenter  ses  vues  sur  le  vol  plané.  Il  rappelle  que  l’on 
attribue  le  vol  plané,  ou  plutôt  le  vol  à  la  voile,  aux 
courants  ascendants  du  vent  et  M.  Marcel  Desprez  a 
fait  une  expérience  démontrant  qu’avec  un  courant 
d’air  ascendant  dû  à  un  ventilateur,  on  obtenait  l’avan- 
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cernent  d’une  surface  concave  contre  la  direction  de  ce 
courant. 

Les  vols  planés  avec  des  ailes  développées  et  rigides 
exécutés  par  certains  oiseaux  dans  nos  régions,  ne 
peuvent  être  possibles,  à  l’avis  de  M.  Armengaud,  que 
grâce  aux  courants  ascendants.  Il  indique  d’ailleurs 
que  le  vent  doit  être  considéré  comme  ayant  toujours 
une  direction  déterminée,  qui  peut  être  représentée  théo¬ 
riquement  par  un  vecteur  ayant  une  position  et  une 
grandeur  moyenne.  Cette  manière  de  voir  ne  va  pas  du 
reste  à  l’encontre  de  la  théorie  émise  parM.  Soreau, 
le  distingué  Président  de  la  Société,  puisque  le  vent, 
dans  ce  cas,  peut  avoir  des  ondulations  ou  pulsations 
ayant  un  rythme  détermine. 

M.  Armengaud,  lorsM’une  traversée  de  Grandvillc 
à  Jersey,  a  observé  un  vol  plané  exécuté  pendant 
10  minutes  consécutives  par  des  mouettes  qui  suivaient 
le  bateau  de  Jersey,  vol  pendant  lequel  les  mouettes 
avaient  leurs  ailes  absolument  immobiles  et  n’effec¬ 
tuaient  aucun  balancement.  Ces  mouettes  progres¬ 
saient  dans  le  même  sens  que  le  bateau  malgré  un  vent 
debout  très  régulier  et  environ  de  4  à  5  mètres  à  la 
seconde. 

M.  Armengaud.  à  l’aide  des  formules  qu’il  a  établies 
pour  les  surfaces  concaves  et  qu’il  a  déjà  exposées  à  la 
Sociétéil  y  a  un  an  environ,  montre,  qu’avec  un  courant 
d’air  légèrement  ascendant,  on  obtient  bien  la  progres¬ 
sion  de  la  surface  contre  la  direction  de  la  composante 
horizontale  du  vent  et  expose  rapidement  quelles  sont 
les  équations  qui  permettent  d’étudier  les  conditions  de 
possibilité  du  vol  plané  ou  vol  à  voile  contre  un  vent 
ascendant. 

II  montre  en  outre  que  les  surfaces  concaves  ont  cette 
propriété  que  la  direction  de  la  résultante  des  actions 
aériennes  est  sensiblement  la  même  que  le  vent  entre 
sans  choc  par  la  partie  antérieure  ou  par  la  partie  pos¬ 
térieure. 

A  l’appui  de  cette  théorie,  il  établit  une  comparaison 
avec  la  navigation  à  voile  des  bateaux,  et  en  particu¬ 
lier  avec  la  marche  au  plus  près  des  bateaux  gréés  en 
cotre.  Il  indique  que  le  vent  dans  ce  cas  produit  la  pro¬ 
pulsion  du  bateau  dans  un  sens  presque  inverse  de  sa 
direction  et  que  la  composante  normale  qui  s’exerce  sur 
la  voile  et  qui  tend  à  faire  chavirer  le  bateau,  est  équi¬ 
librée  par  la  poussée  de  l’eau  sur  la  coque  du  bateau, 
qui  donne  un  couple  inverse  de  celui  exercé  par  la  dite 
composante.  Pendant  le  vol  plané  de  l’oiseau,  la 
poussée  de  la  sustentation  est  équilibrée  par  le  poids 
de  l’oiseau,  et  dans  ce  cas  ces  deux  forces  sont  égales  et 
directement  opposées. 

M.  Armengaud  termine  en  exprimant  le  doute  que  le 
vol  à  voile  puisse  s’expliquer  autrement  que  par  les 
courants  ascendants,  si  les  oiseaux  n’exécutent  aucun 
balancement  et  aucun  mouvement  avec  leurs  ailes  par 
rapport  à  leur  corps,  autrement  dit  s’ils  conservent 
leurs  ailes  développées  et  absolument  rigides. 

M.  Soreau  remercie  M.  Marcel  Armengaud  et  fait  re¬ 


marquer  que  les  grands  voiliers  du  Désert  planent  de 
même  façon  en  terrain  plat  et  en  conclut  qu’il  n’est  pas 
tout  à  fait  certain  que  le  courant  ascendant  soit  indis¬ 
pensable. 

Il  attribue  à  l'oiseau  un  imperceptible  mouvement 
des  ailes  et  voit  dans  ce  rythme  aérien  la  cause  du  pla- 
nement  contre  lèvent;  c’est  donc  selon  M.  Soreau  une 
sorte  de  vol  à  voile. 

M.  Marcel  Armengaud  dit  que.  de  toute  façon,  il  est 
indispensable  que  le  courant  soit  ascendant,  en  cas  de 
rigidité  des  plans. 

M.  Soreau  fait  allusion  au  tangage  de  l’appareil  de 
Wright  et  explique  en  passant  son  très  curieux  repé¬ 
rage  de  la  hauteur;  Wright  regarde  fixement  son  gou¬ 
vernail  de  profondeur  et  s’applique  à  maintenir  cons¬ 
tamment  la  même  hauteur  entre  le  plan  du  gouvernail 
et  la  ligne  d’horizon.  Ainsi,  il  peut  voler  à  une  hauteur 
presque  rigoureusement  constante,  en  un  point  donné 
de  son  circuit. 

Lecture  est  ensuite  donnée  des  demandes  d’admis¬ 
sion  :  elles  émanent  de  MM.  Gibaud,  Michel,  Lesperut, 
Berruet  et  Borel  qui  sont  admis  à  l’unanimité. 

L’ordre  du  jour  étant  épuisé,  la  séance  est  levée 
à  II  h.  la. 

Le  secrétaire  général, 
Paul  Delaporte. 
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POUR  L'AVIATION,  par  M.  d'Estournelles  de  Cons¬ 
tant.  Paul  Painlevé  et  le  Commandant  Bouttieaux. 

T—  Librairie  aéronautique,  SS,  rue  Madame,  Paris. 

Pour  l'Aviation  est  le  livre  que  devront  lire  tous  ceux 
qui  veulent  se  faire  une  opinion  exacte  sur  l'ensemble  de  la 
locomotion  aérienne. 

M.  d’Fstourncllcs  de  Constant  résume  ce  que  les  pouvoirs 
publics  ont  fait  et  surtout  doivent  faire  pour  le  développement 
de  la  locomotion  aérienne,  il  rappelle  l’avion  d’Ader  et  dresse 
la  liste,  le  livre  d’or  des  précurseurs:  il  indique  l’influence 
qu’aura  l’aviation  sur  le  rapprochement  des  peuples,  son  rôle 
en  temps  de  paix  et  en  temps  de  guerre. 

Le  Commandant  Bouttieaux,  directeur  des  établissements 
d  aérostation  militaire  de  Chalais-Meudon  et  M.  Paul  Painlevé, 
de  l'Académie  des  Sciences,  nous  donnent  chacun  une  bril¬ 
lante  et  substantielle  monographie,  le  premier  des  ballons  diri¬ 
geables,  le  second  de  l’aéroplane;  M.  Painlevé  conclut  par  une 
remarquable  esquisse  de  l’organisation  à  adopter  pour  tirer  des 
succès  acquis  toutes  leurs  conséquences. 

Des  officiers,  des  marins,  des  savants,  des  aéronautes,  des 
aviateurs,  les  Ferber,  Les  Saconney,  les  Bois,  les  Ferrié,  les 
Mario  Caldcrara,  les  Ch.  Richet.  les  Th.  Buyssen,  les  Kapferer, 
les  Farman,  les  Wright,  les  Blériot  nous  parlent  de  la  télégra¬ 
phie  sans  fil,  de  la  photographie  aérienne,  de  la  topographie 
nouvelle,  du  service  de  reconnaissance  en  temps  de  guerre,  du 
tourisme  aérien  et  de  leurs  impressions  d’aviateur. 

Ce  volume  de  400  pages,  illustré  de  40  gravures  hors  texte, 
est  en  renie  au  prix  de3fr.  50  à  la  Librairie  aéronautique. 
32,  rue  Madame,  Paris. 
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Considérations  pratiques  sur  les  Appareils  d’Aviation 


L'atterrissage,  c'est  la  chute 
Importance  raisonnée  et  dirigée,  c'est  en 

capitale  de  quelque  sorte  la  mainmise  de 

l’atterrissage.  1  aviateur  sur  la  plus  intangible 
des  forces  naturelles  :  la  gravité. 
S'enlever  est  bien,  voler  est  mieux,  mais  atterrir  à 
son  gré  est  plus  remarquable  encore. 

L'observation  du  vol  des  oiseaux  sur  ce  point  par¬ 
ticulier  est  significative.  Il  est  fort  difficile  d’analy¬ 
ser  les  positions  et  les  mouvements  des  ailes  et  du 
corps  d'un  oiseau  lorsqu'il  se  pose,  d'observer  le 
moment  précis  où  il  arrête  la  propulsion,  de  remar¬ 
quer  son  mode  de  planement  et  les  battements 
d'aile  qui  précèdent  le  stationnement.  Par  cet  exa¬ 
men.  on  est  amené  à  considérer  la  pratique  de  l'at¬ 
terrissage  comme  une  des  parties  les  plus  complexes 
—  la  plus  complexe  peut-être  —  de  l'aviation. 

C'est,  en  effet,  à  ce  moment  que  le  vol  exige  la  mise 
en  action  du  plus  grand  nombre  d’éléments  ;  pour 
assurer  cette  manœuvre,  il  faut  à  l’aviateur  la  pleine 
possession  de  tous  ses  moyens  :  sang-froid,  ré- 
llexion  rapide,  esprit  de  décision, et  la  maîtrise  abso¬ 
lue  de  tous  les  organes  de  son  appareil. 

La  notion  précise  de  la  direc- 
Le  rôle  tion  du  ATent  est  indispensable  au 

du  pilote,  pilote,  car  l'atterrissage  doit  se 
faire  vent  debout.  L'aviateur  de¬ 
vra  donc  décrire  un  ou  plusieurs  virages  au  cours 


de  sa  descente,  afin  de  se  trouver  dans  la  bonne 
direction  :  il  y  a,  pour  la  réalisation  de  ces  manœu¬ 
vres  successives  et  différentes  suivant  les  altitudes, 
la  direction  et  la  force  du  vent,  un  doigté  très  spécial 
à  acquérir. 

La  première  condition  que  doit 
Les  qualités  remplir  un  aéroplane  pour  atter- 
de  rir  normalement,  est  d’avoir  une 

l’appareil,  surface  sustentatrice  suffisante 
pour  assurer  un  vol  plané  à  vi¬ 
tesse  ralentie.  C'est  parce  qu'ils  doutaient  de  la 
valeur  de  leur  engin  au  point  de  vue  de  la  sustenta¬ 
tion.  en  cas  d'arrêt  du  propulseur,  que  bien  des 
aviateurs  expérimentés  ont  reculé  jusqu'à  présent 
devant  un  vol  de  ville  à  A  ille  ou  au-dessus  d’une 
agglomération.  Le  virage  qui  doit  placer  l’aéroplane 
conti'e  le  Arent  lorsqu'il  n'est  plus  propulsé,  et  la 
recherche  concomitante  du  meilleur  angle  d'atta¬ 
que  qui  permettra  de  maintenir  l'appareil  sur 
l’air,  comportent  une  manœuvre  dont  la  hardiesse  et 
la  complication  sont  évidemment  de  nature  à  provo¬ 
quer  l’hésitation  des  mieux  initiés. 

Nous  ne  parlons  pas  bien  entendu  de  la  manœuvre 
qui  consiste  à  couper  l’allumage  au  moteur,  lorsque 
l'allure,  la  direction  du  Aœnt  et  l'état  du  sol  garan¬ 
tissent  un  atterrissage  régulier.  Ceci  est  une  ques¬ 
tion  de  confiance  en  l’appareil  que  l'on  dirige. 

Mais  il  peut  arriver  qu'un  arrêt  inopiné  des 
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organes  moto-propulseurs  mette  l’aviateur  dans  l'im¬ 
possibilité  d’utiliser  autre  chose  que  le  meilleur  vent 
pour  assurer  ou  sa  sustentation  momentanée,  ou  la 
trajectoire  d'atterrissage  la  plus  favorable. 

11  s’agit  alors  de  maintenir  l’appareil  en  équilibre 
et  en  suspension  à  travers  les  variations  de  force  et 
de  direction  que  présente  l’élément  aérien  auquel  il 
est  soumis. 

Il  semble  indiqué,  pour  cela,  de  se  ménager  la 
faculté  d’augmenter  les  surfaces  portantes  en  met¬ 
tant  des  plans  additionnels  aux  prises  avec  l’air. 
Il  y  a  lieu  d’observer  que  toutes  les  conditions 
d  équilibre  et  de  direction  de  l’appareil  seront  modi¬ 
fiées,  dans  ce  cas,  selon  des  lois  que  l’aviateur  devra 
connaître  parfaitement. 

Si  un  aviateur  se  trouvait,  pour 
des  raisons  mécaniques,  atmos¬ 
phériques  ou  topographiques, 
obligé  de  descendre  par  air  calme 
ou  «  dans  le  vent  »,il  serait  animé 
d  une  vitesse  tout  à  fait  défavorable  à  l’atterrissage, 
surtout  si  le  vent  arrière  venait  augmenter  l'allure 
propre  de  son  engin. 

11  risquerait  ou  d’être  renversé  brusquement,  ou 
de  se  voir  entraîné  sur  le  sol  à  une  vitesse  qui  le 
conduirait  fatalement  à  un  accident  grave. 

Il  résulte  de  ces  considérations  que  l'atterrissage 
nécessite  : 

1°  Le  vent  debout  par  virage  et  incidence  favo¬ 
rable  : 


Les  conditions 
de 

l’atterrissage. 


2°  L’arrivée  tangen bellement  au  sol,  à  vitesse 


assez  réduite,  par  un  arrêt  rapide  et  par  une  trajec¬ 
toire  assez  longtemps  asymptote  à  la  ligne  de  la 
terre  afin  d’éviter  autant  que  possible  le  contact 
brusque. 

Nous  venons  de  voir  que  la  première  de  ces  deux 
conditions  est  réalisée  principalement  par  l'habileté 
du  pilote:  en  outre,  l’adjonction  de  surfaces  oppor¬ 
tunément  utilisables  peut  être  précieuse. 

En  ce  qui  concerne  le  second  point,  il  est  intéres¬ 
sant  d’examiner  les  dispositifs  que  nos  aviateurs  ont 
imaginés  pour  assurer  le  mieux  possible  la  reprise 
de  contact  avec  la  terre  ferme. 

Plusieurs  constructeurs  fran- 
Les  trains  çais  ont  adopté  le  train  amortis- 

amortisseurs.  seur  composé  de  roues  de  cycle 
sur  les  axes  desquelles  se  mon¬ 
tent  des  cadres  métalliques  fixés  élastiquement  au 
fuselage,  c'est-à-dire  se  rattachant  au  corps  de  l'aé¬ 
roplane  par  1  intermédiaire  d  amortisseurs  à  ressort 
ou  a  huile  ;  ce  dispositif  a  donné  jusqu'à  présent  de 
bons  résultats.  On  a  aussi  tenté  d'adjoindre  aux 
deux  roues  porteuses  deux  patins  de  glissement, 


assurant  le  freinage  au  moment  oii  l’appareilltouclie 
le  sol. 

Les  premiers  trains  porteurs  comportaient  quatre 
ou  trois  roues  ;  on  est  arrivé  à  ne  plus  employer  que 


Train  amortisseur  de  l’aéroplane  Stœckel 


deux  roues  parallèles  et  un  galet  ou  deux  roues 
dans  un  même  plan  longitudinal  et  des  petites  roues 
auxiliaires  aux  extrémités  des  plans  porteurs 
(Esnault-Pelterie). 

On  sait  que  les  Wright  n'ont  pas  de  train  amor¬ 
tisseur  sur  roues,  ils  prennent  leur  essor  par  un 
galet  de  friction  courant  sur  leur  rail  de  lancement 
et  l'atterrissage  de  leur  aéroplane  a  lieu  sur  les 
patins  de  glissement,  assurant  à  la  fois  le  contact 
avec  le  sol  et  le  freinage  rationnel.  Il  est  hors  de 
doute  que  ce  dispositif,  réalise,  en  terrain  connu,  un 
atterrissage  satisfaisant. 

Depuis  quelque  temps,  on  a  cherché  dans  l'élas¬ 
ticité  du  bois  le  principe  de  trains  amortisseurs 
rendant  le  maximum;  nous  avons  pu  voir  un  châssis 
de  ce  genre,  dont  les  pièces  sont  interchangeables, 
et  qui  offre  sur  les  châssis  métalliques  l’avantage  de 
ne  comporter  aucun  ressort  et  d’assurer,  en  même 
temps  qu'une  élasticité  parfaite,  une  résistance  au 
choc  exceptionnelle.  D'ailleurs,  il  y  a  lieu  de  remar¬ 
quer  que  l'emploi  du  bois  tend  à  se  généraliser  pour 
la  construction  des  appareils  d’aviation  ;  l'acier 
paraît  être  délaissé. 

Si  dans  le  domaine  du  tou- 
L  atterrissage  risme  et,  postérieurement,  des 
au  point  de  vue  transports  en  commun,  la  ques- 
militaire.  tion  de  1  atterrissage  est  de  toute 
importance,  elle  doit  évidem¬ 
ment  être  considérée  avec  une  attention  particulière, 
si  l'on  se  place  au  point  de  vue  militaire. 
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L'avenir  de  I‘ aéroplane  militaire  a  fait  l’objet  de 
nombreux  articles  ;  les  lecteurs  de  Y  Aéronau  te  se 
souviennent  évidemment  des  opinions  hautement 
autorisées  qu’ont  exprimées  ici  même  M.  le  général 
Godard  et  M.  le  vice-amiral  Besson.  S’envolant  d’un 
point  du  territoire  ou  dupont  d’un  navire,  l’aéro¬ 
plane,  grâce  à  sa  mobilité  et  à  son  invulnérabilité 
relative,  pourra  donner  les  plus  précieuses  indica¬ 
tions  sur  la  situation  d’une  escadre  ou  d’une  armée 
ennemie. 

Mais  la  mission  de  cet  éclaireur  qui  sera  toujours 
périlleuse,  sera  parfois  particulièrement  malaisée, 


résultat  des  investigations  de  l'éclaireur  sera  com¬ 
muniqué  aux  intéressés.  Il  faut  qu’un  aéroplane  s’éle¬ 
vant  de  la  passerelle  d’un  cuirassé  afin  de  scruter  le 
mouvement  ennemi,  ait  la  possibilité  de  revenir  se 
poser  sur  le  même  bâtiment. 

Ces  desiderata  obligeront  à  munir  les  aéroplanes 
militaires  de  dispositifs  d’atterrissage  d’une  per¬ 
fection  absolue  et  à  leur  attribuer  des  pilotes  possé¬ 
dant  à  fond  le  fonctionnement  et  la  manœuvre  des 
engins  qui  leur  seront  confiés. 

De  récents  accidents  ont  prouvé  combien  il  est 
délicat  de  faire  le  point  lorsqu’on  navigue  dans 


Train  porteur  de  l’aéroplane  II.  Farman  n°  III 


lorsqu’il  lui  faudra  atterrir,  soit  pour  rendre  compte 
de  ce  qu’il  a  vu,  soit  pour  tout  autre  motif.  Les 
conditions  que  nous  indiquons  plus  haut  comme 
essentielles  d’un  atterrissage  normal,  ne  suffiraient 
donc  plus  pour  un  aéroplane  militaire. 

11  faut  qu’un  engin  de  cette  catégorie,  s’enlevant 
d’un  point  du  sol  où  sa  position  stratégique  le  met  à 
l’abri,  puisse,  après  un  temps  suffisant  d’exploration 
aérienne  efficace,  revenir  à  terre  en  un  point  où  le 


l’espace  et  la  connaissance  approfondie  de  la  topo¬ 
graphie  aérienne  jouera  certainement  un  rôle 
important  lors  du  retour  sur  la  terre. 

On  a  déjà  songé  à  dresser  des 
Cartes  cartes  spéciales,  grâce  auxquelles 

aériennes.  des  repères  convenablement  dis¬ 
posés  fixeraient,  sans  recherches 
prolongées,  les  aviateurs  sur  leur  situation  topo¬ 
graphique. 
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On  s'occupe  même  de  jalonner  plusieurs  routes 
aériennes,  avec  disques  annonciateurs  et  flèches  de 
direction.  11  est  hors  de  doute  que  ces  précautions 
sont  des  plus  justifiées  et  qu'on  ne  saura  trop  faci¬ 
liter  aux  pilotes  d'aéroplanes,  concentrant  leurs 
facultés  sur  de  délicates  manœuvres,  le  moyen  de 
reconnaître  instantanément  leur  direction  ou  leur 
point  d'atterrissage. 

Nous  dirons  quelques  mots  en 
Le  flottage.  terminant  de  ce  que  nous  appel¬ 
lerons  le  flottage  ou  descente  sur 
l'eau.  Dans  la  plupart  des  cas,  il  nous  paraît  néces¬ 
saire  démunir  les  appareils  d  aviatiou  d'un  disposi¬ 
tif  permettant  la  descente  sur  une  pièce  d'eau,  une 
rivière  ou,  peut-être,  la  mer. 

Nous  devons  à  la  vérité  dédire  que  sur  ce  dernier 
élément,  les  tentatives  effectuées  n'ont  pas  eu  un 


bien  grand  succès  ;  il  y  a  là  une  question  de  forme 
à  donner  aux  flotteurs  et  aussi  d’équilibrage  des 
forces  sollicitant  tel  ou  tel  appareil,  qu'une  étude 
minutieuse  permettra  seule  de  résoudre.  Mais  ce 
n  est  là  qu'un  cas  particulier  qu’on  peut  provisoire¬ 
ment  laisser  de  côté . 

Aussi  bien,  le  flottage  des  aéroplanes  est  une 
question  de  détail  et  nous  croyons  volontiers  que 
la  plupart  des  aviateurs  rechercheront  de  préfé¬ 
rence  1  élément  solide  pour  effectuer  facilement  leurs 
vols  et  leurs  descentes. 

Nous  traiterons  dans  un  prochain  article  la  ques¬ 
tion  des  dépenses  d'établissement  d'appareils, 
actuellement  et  dans  l'avenir. 


(A  suivre). 


U.  de  Gaston. 


NOS  INTERVIEW  S 


L’HOMME  CRÉERA 

UN  OISEAU  ARTIFICIEL 


Telle  est  l’opinion  qu’exprime  à  notre  collaborateur, 
M.  Charles  Richet,  le  physiologiste  éminent,  qui,  depuis 
de  longues  années,  s’intéresse  à  tout  ce  qui  est  relatif 
à  l’aviation.  ^  ^  <=§=*  ^  <=3° 

- <o— S=38S>3-— - 


M.  Ch.  Richet,  membre  de  l'Académie  de  Médecine, 
est  un  des  esprits  les  plus  avertis  et  les  plus  large¬ 
ment  compréhensifs  de  notre  temps.  Sa  curiosité  s'é¬ 
tend  à  toutes  choses  :  l'aviation  ne  pouvait  le  laisser 
indifférent  ;  avec  une  parfaite  bonne  grâce,  il  voulut 
bien  nous  faire  connaître  quelques-unes  des  opinions 
qu  il  professe  à  1  égard  de  cette  science  nouvelle  : 

«  L  Aviation,  nous  dit-il,  il  y  a  longtemps  qu  elle 
compte  en  moi  un  de  ses  plus  résolus  partisans. 
D’ailleurs,  n’étais-je  pas  à  bonne  école  auprès  de 
mon  illustre  maître  Marey  ? 

Dès  1892.  avec  latin,  nous  étudiâmes  un  aéro¬ 
plane  a  vapeur.  Mais,  dois-je  vous  avouer  que  nous 
fûmes  bientôt  obligés  d’abandonner  nos  essais  :  l'i¬ 
solement  où  nous  nous  trouvions,  l'absence  de 


moyens  industriels,  l’atmosphère  de  déliance  et  de 
scepticisme  qui  entourait  alors  tout  ce  qui.  de  près 
ou  de  loin,  touchait  à  la  question  du  «  plus  lourd 
que  l’air»,  eurent  vite  raison  de  nos  efforts  et  de 
notre  bonne  volonté  ! 

Plus  tard,  grâce  à  la  merveilleuse  découverte  du 
biplan  par  Chanute,  la  question  put  faire  de 
grands  progrès.  Le  développement  de  l'automobile 
qui  fournissait  enfin  le  moteur  idéal,  fut  aussi  un 
précieux  adjuvant.  Mais  je  dois  avouer  qu'en  1892. 
nous  n’étions  guère  en  mesure  de  prévoir  une  aussi 
rapide  évolution  delà  locomotion  aérienne. 

—  L’avenir,  sans  doute,  nous  réserve  d'autres 
surprises. 

—  Certes,  je  suis  persuadé  que  l’homme  arrivera 
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à  créer  un  oiseau  artificiel  qui  ne  le  cédera  en  rien 
à  l'œuvre  de  la  nature.  Mais  un  certain  temps  s'é¬ 
coulera  avant  que  nous  le  voyions  voler.  Cet  appa¬ 
reil  exigera  un  moteur  encore  plus  perfectionné  que 
le  moteur  à  pétrole  actuel,  qui.  à  côté  de  ses 
grandes  qualités,  a  le  grave  défaut  de  manquer  de 
souplesse  .  Il  faudra  un  moteur  qui  permette  toutes 
les  variations  d’allure,  un  moteur  qui  donne  toute 


sa  puissance  d’une  manière  progressive  comme) le 
moteur  électrique,  et  non  brutalement,  comme  le 
moteur  d’automobile.  Et  surtout,  il  conviendra 
de  perfectionner  nos  moyens  de  construction.  Nos 
aéroplanes  actuels  sont  mal  construits  ;  on  a  cette 
impression,  soit  quand  on  les  compare  à  la  mer¬ 
veilleuse  organisation  de  l’oiseau,  soit  quand  on 
songe  à  ce  que  pourront  être  les  aéroplanes  de 
l'avenir.  On  arrivera  dans  cet  ordre  d’idées  à  des 
choses  étonnantes  :  nous  posséderons  —  nous  ou 
nos  petits-neveux  —  l'oiseau  humain,  véritablement 


pratique.  Naturellement,  je  ne  prétends  pas  qu'il 
pourra  sortir  par  les  plus  grandes  tempêtes  et  lutter 
contre  les  pires  intempéries,  mais  il  ne  faut  pas  trop 
exiger.  Et  le  fait  de  se  mouvoir  avec  aisance  et  sans 
risque  dans  l’atmosphère  moyenne  de  notre  climat 
tempéré  sera  certainement  un  résultat  fort  appré¬ 
ciable,  mais  qui  ne  sera  pas  atteint  sans  de  nom¬ 
breux  efforts. 

Moi-même,  dans  mon  laboratoire,  je  fais  de  mul¬ 
tiples  expériences  qui  permettent  de  se  rendre 
compte  de  toute  la  complexité  de  la  question.  Nous 
sommes  loin  de  l'habileté  prodigieuse  des  oiseaux. 

Ainsi,  récemment,  j'ai  coupé  à  un  pigeon  une  de 
ses  ailes,  non  point  complètement,  mais  en  la  rédui 
sant  de  31o  centimètres  carrés  à  11)2.  Je  pensais 
que  la  bête  serait  dans  l'impossibilité  de  voler  : 
en  réalité,  le  pigeon  s’enleva,  avec  quelque  gêne 
évidemment;  mais  enfin,  il  s’envola  —  et  si  bien 
que  je  ne  l’ai  plus  revu. 

Il  est  vrai  que  je  n’avais  réduit  sa  surface  que 
dans  le  sens  de  la  largeur  de  l'aile,  en  respectant  ses 
rémiges;  j'avais  donc  laissé  son  envergure  intacte. 

Dans  le  cas  contraire,  je  suis  arrivé,  en  suppri¬ 
mant  seulement  un  quart  de  la  surface  d'une  aile, 
mais  en  faisant  cette  réduction  à  l’extrémité  même 
de  l'aile,  à  empêcher  complètement  le  vol. 

Je  ne  puis  vous  narrer  toutes  les  expériences  que 
j'ai  pu  faire  dans  cet  ordre  d'idées,  mais  je  veux  vous 
faire  part  d'une  remarque  générale  que  j'ai  faite 
au  cours  de  mes  recherches  sur  les  oiseaux.  J’ai 
constaté  que  les  oiseaux  à  grande  envergure  et  fai¬ 
ble  largeur  d'ailes,  comme  l'hirondelle  et  la  mouette, 
ont  un  vol  beaucoup  plus  souple,  une  facilité  de  vi¬ 
rage  beaucoup  plus  grande.  Chez  ces  oiseaux,  le 
rapport  entre  la  largeur  alaire  et  l'envergure  est  de 
1/10,  alors  que  pour  la  moyenne  des  oiseaux,  il  est 
de  I/o. 

Il  y  a  peut-être  là  une  indication  intéressante 
pour  l'étude  des  virages  d’un  aéroplane.  Mais,  à 
mon  sens,  cette  question  n’est  pas  la  plus  urgente  et 
il  faut  résoudre  d'abord,  le  plus  complètement  pos¬ 
sible,  celle  de  la  stabilité.  La  faculté  de  pouvoir  dé¬ 
crire  des  orbes  très  petites,  qui.  en  somme,  n'est  pas 
indispensable  avec  un  espace  non  mesuré  comme 
l'atmosphère,  viendra  s'ajouter  plus  tard  aux  autres 
qualités  de  nos  futurs  aéroplanes. 

Pour  le  moment,  ajoute  l’éminent  professeur,  en 
nous  reconduisant,  si  on  m’offrait  de  monter  dans 
un  aéroplane  stable  ou  dans  un  autre  à  évolutions 
imitées  de  celles  de  l'hirondelle,  je  n'hésiterais  pas  un 
seul  instant  à  opter  pour  le  premier  —  et  je  ne  serais 
probablement  pas  le  seul.  » 
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Remercions  M .  Charles  Richet,  en  même  temps 
que  de  la  bienveillance  qu'il  nous  témoigna,  de  nous 
avoir  mis  en  garde  contre  les  enthousiasmes  irré¬ 
fléchis  ;  les  aviateurs  ne  sont  pas  encore  au  bout 
de  leurs  peines. 

Maurice  Ciierville. 

<=§e>  «=§»  <=§o 

L’AEROPLANE  de  TRANSPORT 

Par  M.  Max  de  NANSOUTY 


Quel  est  le  rôle  actuel  de  Y  aéroplane? 

Quel  sera,  quel  pourra  être  bientôt  son  rôle 
comme  instrument  de  transport  ? 

C’est  là  ce  que  nous  allons  examiner. 

Le  rôle  actuel  de  l’aéroplane  appartient,  dans 
l’acception  sportive  du  terme,  à  T  acrobatie,  c'est-à- 
dire  au  «  tour  de  force  ».  On  ne  peut  qualifier  autre¬ 
ment  la  vaillante  audace  avec  laquelle  les  initiateurs, 
les  Saptos-Dumont,  les  Farman,  les  Wright,  les 
Esnault-Pelterie,  se  sont  élancés  dans  l’espace,  au 
milieu  de  tant  de  difficultés  imprévues,  et,  ce  qui 
était  plus  déconcertant  pour  eux  que  toutes  les  diffi¬ 
cultés,  au  milieu  des  doutes  qui  entouraient  leurs 
tentatives  et  leurs  efforts.  Ils  y  ont  apporté  ce  que 
l'on  peut  nommer  leur  instinct  d’aviateurs  dont 
1  étude  technique  et  le  calcul  devaient  souvent,  par 
la  suite,  vérifier  la  remarquable  prescience.  Les 
exemples  abondent.  Ainsi,  comme  l'ont  mis  en  évi¬ 
dence  MM.  Louis  et  Edouard  Tariel.  ingénieurs  (1), 
dans  leur  récente  étude  sur  «  les  surfaces  portantes 
en  aéroplanie  »,  V angle  de  so/'tie  de  la  surface  des 
premiers  aéroplanes  construits  était  trop  faible  : 
par  suite,  pour  obtenir  Y  enlevée,  ils  ont  dû  augmen¬ 
ter  cet  angle  en  se  cabrant  ;  c’est  précisément  par 
ce  moyen  que  M.  Santos-Dumont  réalisa  son  pre¬ 
mier  vol  :  son  intuition  avait  découvert  ce  que  le 
calcul  devait  vérifier. 

Quoiqu'il  en  soit,  la  période  acrobatique,  —  si  l'on 
veut  bien  nous  permettre  cette  expression  —  est 
terminée.  Les  beaux  résultats  effectifs  obtenus  par 
Wright  et  par  Farman  sont  convaincants.  Mais,  ils 
fussent  demeurés  des  résultats  personnels,  si  la 
possibilité  n’eût  pas  été  démontrée  par  Wright  de 
« faire  des  élèves  »  et  d'instruire  des  pilotes.  Or, 
le  fait  est  acquis,  MM.  Paul  Tissandier  et  le  Comte 


(1)  Etude  sur  les  surfaces  portantes  en  aéroplanie.  par  Louis 
Tariel,  Ingénieur  E.  G.  P.,  et  Edouard  Tariel,  élève  de  l’Ecole 
Centrale.  —  H.  Dunod  et  E.  Pinat,  éditeurs,  Paris,  1909. 


de  Lambert,  aéronautes  distingués,  ont  appris  avec 
une  remarquable  facilité  à  se  servir  des  appareils 
d’aviation.  Il  est  donc  certain  qu'ils  auront  des  imi¬ 
tateurs  et  des  élèves  à  leur  tour,  et  que,  toutes  pro¬ 
portions  gardées,  dans  un  avenir  prochain,  on 
pourra  devenir  conducteur  d'aéroplane  comme  on 
devient  conducteur  d’automobile.  Dans  ces  condi- 


Les  officiers  italiens  élè>  es  de  Wright 


lions,  l’aéroplane  sera,  dans  toute  l'acception  du 
terme,  «  instrument  de  transport  ». 

Comment  se  comportera-t-il  pour  jouer  ce  rôle? 

Constatons,  tout  cl'abord,  qu'il  est  difficile  pour 
apprécier  cette  aptitude  future  de  trouver  des  indi¬ 
cations  dans  la  carrière  qu'ont  suivie  les  autres 
instruments  de  transport  mécaniques  sur  terre  et 
sur  mer.  Le  navire  à  vapeur  succédait  au  navire  à 
voiles  dans  des  conditions  de  fonctionnement  simi¬ 
laires.  La  bicyclette  succédait  au  cheval  sur  les 
mêmes  routes.  L'automobile  succédait  à  la  voiture 
attelée  en  changeant  simplement  la  disposition  du 
moteur  et  en  augmentant  sa  puissance. 

L  aéroplane  s’élance,  pour  réaliser  le  transport, 
hors  des  sentiers  battus. 

11  a  cependant  trouvé  des  précédents  dansl’aéros- 
tation.  Non  pas  dans  le  ballon  libre,  jouet  des  élé¬ 
ments.  et  qui  ne  lui  apprend  évidemment  rien,  mais 
dans  le  ballon  dirigeable  qui  est  maître  de  sa 
manœuvre  et  de  sa  direction  dans  une  certaine  me¬ 
sure.  Le  dirigeable  est  déjà  faiblement  «instrument 
de  transport  »  :  il  le  deviendra  probablement  plus 
encore  lorsque  l’on  aura  trouvé  pour  lui  des  formes 
plus  pratiques  ;  celles  du  dirigeable  démontable. 
récemment  combinées,  sont  un  acheminement. 

Mais  le  dirigeable  aura  toujours  l’inconvénient  inhé¬ 
rent  au  «plus  léger  que  l'air  ».  de  présenter  de  graves 
périls  d’incendie,  d’exiger  un  ravitaillement  en  gaz 
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fort  difficile,  sinon  impossible  dans  la  plupart  des 
cas,  enfin  d’occuper  un  volume  considérable  qui  en 
fait  la  proie  éventuelle  de  la  tempête. 

L  aéroplane ,  sous  la  forme  pratique  prochaine 
que  l’on  peut  espérer  et  envisager,  échappe  à  ces 
diverses  critiques. 

Il  n’aura  à  se  ravitailler  qu'en  combustible  pour 
sa  machine,  et  cela  simplifie  considérablement  ses 
conditions  de  circulation.  On  peut  penser  que,  sous 
un  volume  très  réduit  et  sans  risque  d'incendie  avec 
éclatement, qui  est  l'inquiétude  du  dirigeable,  l'aéro¬ 
plane  se  prêtera  bien  mieux  que  celui-ci  au  transport 
de  plusieurs  personnes,  au  transport  en  commun. 

On  ne  saurait,  en  1  état  actuel,  fixer,  même  ap¬ 
proximativement,  la  faculté  de  transport  en  com¬ 
mun  de  l'aéroplane.  Il  convient  d’attendre  pour  cela 
les  gros  modèles,  lesquels  ne  manqueront  pas  de 
succéder  aux  modèles  sportifs,  et  cela,  avec  tout 
autant  de  stabilité  et  de  facilité  de  manœuvre. 

Ce  qui  paraît  certain,  à  l'avance,  c’est  que  l’aéro¬ 
plane  demeurera  un  appareil  autonome,  sans  atte¬ 
lage  ni  remorque  :  en  un  mot,  on  ne  conçoit  pas  un 
train  d'aéroplanes  comme  un  train  de  chemin  de 
fer.  Peut-être  cependant  de  grands  aéroplanes,  arti¬ 
culés  dans  des  plans  verticaux,  pourront-ils  avoir 
plus  d  élasticité  dans  leurs  mouvements  que  les 
aéroplanes  rigides,  en  même  temps  qu'ils  offriront 
plus  de  places  disponibles  aux  voyageurs  et  à  leurs 
bagages?  Nous  n'en  sommes  pas  encore  au  calcul  de 
ces  appareils  de  fort  tonnage. 

Néanmoins,  il  convient  d’y  songer.  Car  l'aéroplane 
ne  se  contentera  assurément  pas  du  transport  des 
voyageurs.  Il  aura  ses  poids  lourds.  Ce  sont  eux 
dont  la  conception  attire  l'attention  des  économistes 
spéciaux  en  matière  de  douanes  internationales  et 
d’échanges  au  travers  des  frontières  que  la  circula¬ 
tion  aérienne  rendra  inefficaces  dans  une  certaine 
mesure. 

Nous  disons  que  les  frontières  seront  éludées 
«  dans  une  certaine  mesure  »  et  il  ne  faut  pas  en 
effet  aller  plus  loin  au  point  de  vue  douanier. 

En  effet.  1  aéroplane  «  de  charge  »,  comme  le 
navire,  doit  forcément  aborder  quelque  part.  En 
écartant  le  cas  de  contrebande,  pour  lequel  les  frau¬ 
deurs  n'ont  pas  attendu  le  concours  de  l’aviation,  il 
est  évident  que  la  réciprocité  internationale  exer¬ 
cera  ses  droits,  notamment  ses  droits  de  visite,  et 
que,  par  conséquent,  les  marchandises  introduites 
par  voie  aérienne,  craignant  de  justes  et  rigoureuses 
pénalités,  se  soumettront  d'elles-mêmes  à  la  décla¬ 
ration  dans  la  plupart  des  cas. 

Ce  ne  seront,  d’ailleurs,  que  des  marchandises  de 
prix  élevé  qui  pourront  circuler  de  cette  façon  ou 


bien  des  marchandises  d'emploi  urgent  pour  les¬ 
quelles  on  n’hésitera  pas  à  payer  une  plus-value  de 
transport  largement  compensée  par  le  bénéfice  ré¬ 
sultant  de  leur  possession  en  tel  ou  tel  endroit  à  une 
date  déterminée. 

Ainsi,  par  exemple,  une  fabrication  d'usine  peut 
être  arrêtée  pendant  un  temps  assez  long  parce 
qu'une  pièce  secondaire  et  cependant  très  impor¬ 
tante  de  son  mécanisme  aura  été  mise  hors  de  ser¬ 
vice.  Dans  ces  conditions,  on  n'hésitera  pas  à  re¬ 
courir  au  transport  aéroplanique  et  l'on  y  trouvera 
avantage. 

Le  transport  des  échantillons  de  denrées  ayant 
une  saison  spéciale  donnera  aussi  fort  à  faire  aux 
aéroplanes,  puisqu'ils  pourront  en  apporter  une 
quantité  suffisante  pour  montrer  à  l'acheteur  que  la 
production  bat  son  plein  ;  ils  les  apporteront  aussi 
dans  un  état  de  fraîcheur  que  ne  peuvent  guère 
assurer  les  modes  de  transports  actuels. 

On  objectera  que  les  aéroplanes  seront  parfois  en¬ 
través  par  les  circonstances  atmosphériques*.  Gela 
paraît  probable.  Mais,  dans  cet  ordre  d’idée^,  ils  ne 
rencontreront  guère  d'éventualités  de  fonctionne¬ 
ment  plus  pénibles  que  celles  auxquelles  sont  soumis 
les  navires.  On  peut  penser,  d'ailleurs,  que  les  appa¬ 
reils  seront  étudiés  en  conséquence  et  munis  de  mo¬ 
teurs  qui  leur  permettront  de  circuler  sauf  dans  des 
conditions  exceptionnelles. 

D'une  façon  générale,  on  voit  très  bien,  par 
avance,  les  transports  aéroplaniques  se  combiner 
avec  les  transports  par  chemins  de  fer  et  avec  la  na¬ 
vigation,  de  façon  à  former  un  organisme  complet 
ayant  des  rouages  d’action  multiples. 

Quelle  sera  leur  puissance  de  transport? 

Alors  que  certains  esprits  enthousiastes  parlent 
tout  de  suite  de  la  suppression  des  frontières  et  d'un 
régime  d'échanges  largement  incohérent,  d'autres 
prétendent  que  l’aéroplane  sera  insuffisant  en  raison 
de  son  autonomie,  pour  fournir  un  appoint  impor¬ 
tant.  Ceux  qui  soutiennent  ce  dernier  argument 
feront  bien  de  se  reporter  tout  simplement  à  ce  que 
fut,  dans  une  époque  bien  rapprochée  de  la  nôtre, le 
service  des  diligences,  des  malles-postes  et  des  mes¬ 
sageries  nationales. 

La  diligence,  elle  aussi,  était  autonome  et  ne  con¬ 
naissait  pas  les  convois.  Ces  véhicules  s'égrenaient 
sur  les  routes  comme  s'égrèneront  bientôt  les  aéro¬ 
planes  dans  l'atmosphère. 

Or,  la  capacité  de  transport  des  diligences  était 
considérable  et  les  graphiques  des  lignes  qu' elles 
desservaient  étaient  si  bien  faits  que  les  ingénieurs 
des  chemins  de  fer,  et  ensuite  ceux  des  tramways. 
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n  ont  eu  qu'à  les  imiter  en  les  adaptant  aux  nouvelles 
vitesses  réalisables. 

Chaque  voiture  emportait  avec  elle  sa  ferrière, 
réunion  de  pièces  de  rechange,  telles  que  boulons, 
liens  de  roues,  palonniers.  Le  conducteur  avait  aussi 
sa  ferrière,  composée  d'objets  divers,  tels  que  cric, 
tenailles,  clef  anglaise  pour  tourner  les  écrous.  Un 
matériel  de  rechange,  plus  important  et  plus  lourd, 
tel  que  essieux  et  roues,  était  conservé  le  long  de  la 
route  dans  des  dépôts  échelonnés  de  distance  en 
distance. 

Finalement,  les  diligences  transportaient,  avec 
une  régularité  parfaite,  et  d'une  façon  continue,  une 
quantité  de  voyageurs  et  un  tonnage  de  colis  et  de 
marchandises,  qui  ne  peut  évidemment  se  comparer 
à  celui  des  voies  ferrées,  mais  qui  néanmoins  n'est 
pas  négligeable,  bien  loin  de  là.  Notons,  d’ailleurs, 
que  cette  faculté  de  transport  était  limitée  par  le 
prix  assez  élevé  du  mode  de  traction,  d’autre  part 
en  raison  de  ce  fait  que  l'on  circulait  peu  par  tradi¬ 
tion,  par  habitude,  et  par  besoin,  dans  les  régions 
que  parcouraient  les  diligences.  Elles  eussent  pu 
faire  beaucoup  plus  de  besogne.  Les  chemins  de  fer 


se  sont  procuré  une  énorme  clientèle  en  vertu  du 
principe  économique  que  «le  mouvement  fait  naître 
le  mouvement  ».  Us  ont  accoutumé  notre  époque  à 
la  circulation  intensive.  Lors  donc  que  Y  aéroplane, 
la  future  diligence  rapide  des  airs,  installera  ses 
lignes,  avec  ses  étapes  et  ses  relais,  il  trouvera,  n'en 
doutons  pas,  une  clientèle  toute  préparée  pour  s'en 
servir.  Il  ne  dépendra  que  de  lui  de  l  augmenter 
en  rendant  ses  tarifs  abordables. 

On  s’en  servira  beaucoup,  par  goût  et  par  utilité. 
Quant  aux  accidents  possibles,  ils  seront  fort  rares, 
si  1  on  considère  que  la  stabilisation  parfaite  des 
aéroplanes  est  a  1  étude,  et  quelle  sera  assurée  à 
bref  délai.  D’ailleurs,  la  circulation  aéroplanique 
ne  se  fera  pas,  et  n'a  aucun  intérêt  à  se  faire,  à  de 
très  grandes  hauteurs,  de  telle  sorte  que  les  pannes 
de  machine,  ou  les  avaries  en  cours  de  route,  n'au¬ 
ront  aucune  conséquence  dans  la  très  grande  majo¬ 
rité  des  cas, 

Le  lonctionnement  de  Y  aéroplane  comme  instru¬ 
ment  de  transport  paraît  certain  et  facile  à  régler. 

Max  de  Nansouty. 


L’aéroplane  de  Caters  en  vol 
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L’aéroplane  Rougier  n"  I  en  vol 


COMMENT  WILBUR  WRIGHT 

VINT  AU  MANS 

r^r  s  j  ^  ,  ev*.wv>i\//wi/VN  N  \r\j 

C’est  en  mettant  à  sa  disposition  les  ressources  de 
ses  vastes  usines  qu’un  industriel  du  Mans  décida  Wright 
à  faire  ses  premiers  essais  (en  France)  dans  cette  région. 


A  l'heure  où  Wright  est  l'objet  d'une  admiration 
universelle,  il  n'est  pas  sans  intérêt  de  rappeler  le 
scepticisme  qui  accueillit  la  nouvelle  de  ses  exploits 
en  Amérique,  les  railleries  même  dont  l'accablèrent 
quelques-uns.  11  faut  reconnaître  que  l’Europe  et  la 
France  en  particulier  firent  rapidement  amende 
honorable. 

On  s’habitua  à  sa  manière  silencieuse,  fermée  : 
cette  attitude,  par  ce  qu  elle  avait  d'énigmatique, 
augmenta  encore  la  curiosité  que  suscitait  l'avia¬ 
teur. 

A  son  arrivée  en  France,  il  devait  s’installer  à 
Blain,  dans  une  région  de  la  Loire-Inférieure  où  de 
vastes  landes  désertes  offraient,  pour  les  vols  que  se 


proposait  de  faire  l'Américain,  les  espaces  libres 
désirés.  L'aéroplane  y  avait  même  été  expédié  ! 
Puis  tout  à  coup  on  apprit  que  Wright  s’instal¬ 
lait  au  Mans  !  Que  s'était-il  donc  passé  ? 

Ceci,  tout  simplement,  que  M.  Léon  Bollée,  le 
constructeur  d’automobiles,  ayant  offert  à  Wilbur 
Wright  l'hospitalité  la  plus  large  dans  son  usine, 
l'aviateur  n’avait  pas  hésité  à  l'accepter  et  à  délais¬ 
ser  les  landes  de  Blain,  peut-être  un  peu  trop  dé¬ 
pourvues  des  ressources  industrielles  nécessaires. 

M.  Léon  Bollée  a  bien  voulu  nous  expliquer  com¬ 
ment  se  produisit  son  intervention  si  opportune  : 

«  Je  suis  heureux,  nous  dit-il.  de  pouvoir  procla¬ 
mer  aujourd’hui  que  je  lus  un  des  premiers  à  avoir 
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foi  clans  la  science  des  Wright.  C’est  la  vue  cl  un  cro¬ 
quis  de  leur  appareil  qui  me  convainquit  de  leur 
valeur.  Apprenant  que  Wilbur  venait  en  France, 
j'écrivis,  le  2  juin  1908.  à  son  associé  M.  Hart  O  Berg 
pour  lui  offrir  l’hospitalité  la  plus  complète  dans 
mon  usine. 

Vous  savez  le  reste,  et  comment  Wright,  après 
s’être  installé  d'abord  au  champ  de  course  des 
Itunaudières,  rendu  à  jamais  célèbre  par  son  pre¬ 
mier  vol  en  Europe,  vint  se  fixer  définitivement  au 
camp  d’Auvours,  cadre  plus  digne  des  magnifiques 
exploits  qu’il  devait  y  accomplir  quelques  mois  plus 
tard. 

Ce  que  l'on  sait  moins,  c'est  pourquoi  Wright  at¬ 
tendit  si  longtemps  poûr  commencer  ses  expériences. 
Vous  vous  rappelez  sans  doute  que  cette  longue 
attente  quiparaissait,  à  beaucoup,  injustifiée,  confir¬ 
mait  les  sceptiques  dans  leur  attitude.  Ce  retard 
était  dû.  tout  simplement,  aux  exigences  de  dates  de 
ses  brevets. 

Aussi  bien,  dès  que  le  temps  fut  venu.  Wilbur  se 
chargea  de  convaincre  ses  détracteurs  et  de  les 
muer  en  admirateurs  !  » 

M.  Léon  Bollée  se  considère  comme  parfaitement 
récompensé  de  son  geste  généreux  et  intelligent, 
par  la  reconnaissance  que  lui  a  vouée  Wilbur 
Wright.  Ce  dernier  lui  en  a  donné  plusieurs  preuves  : 
l'une,  entre  autres,  mérite  d’être  signalée  :  Wright, 
bien  que  M .  Léon  Bollée  pesât  108  kilogrammes, 
n’hésita  pas  à  l’emmener  dans  l'atmosphère.  C’était 
évidemment  un  témoignage  de  sympathie  :  c'était 
aussi  un  signe  de  confiance  mutuelle,  de  Wright  en 
son  appareil  et  de  M.  Léon  Bollée  en  Wright. 

J.  Leiïlanc. 


Les  hélices  et  l’avant  de  l’aéroplane  Stœckel 


LES  PRÉCURSEURS 


JULES  VERJSIE 

Dans  cette  galerie  de  précurseurs  de  l’aviation, 
quelques-uns  s’étonneront  peut-être  de  trouver  le  nom 
de  Jules  Verne  qui  n’évoque  que  l’idée  de  la  fantaisie 
scientifique.  Cependant,  il  n’y  est  point  déplacé. 

Jules  Verne,  dont  la  ville  d’Amiens  vient  d’honorer 
la  mémoire,  fut  mieux  qu’un  génial  amuseur  d’en¬ 
fants.  Ce  fut,  quelque  paradoxale  que  paraisse  cette 
formule,  un  vulgarisateur  des  découvertes  futures  :  il 
accoutuma  les  esprits  à  concevoir  la  possibilité  d’ins¬ 
truments  qui  «  devaient  »  logiquement  exister  ;  il  ré¬ 
pandit  la  notion  de  la  puissance  indéfinie  de  l’homme, 
conquérant  chaque  jour  un  nouveau  domaine,  asser- 
vissant  une  nouvelle  force  de  la  nature.  Une  telle  con¬ 
ception  n’était  pas  celle  d’un  vulgaire  faiseur  de  ro¬ 
mans  pour  étrennes  et  il  suffirait,  pour  s’en  convaincre, 
de  rappeler  l’estime  que  lui  accordèrent  des  savants 
illustres  comme  Janssen,  l’astronome,  et  Joseph  Ber¬ 
trand.  le  mathématicien. 

Mais  nous  avons  des  raisons  plus  précises  de  reven¬ 
diquer  Jules  Verne.  D’abord,  il  fut  un  des  amis  les  plus 
agissants  de  Nadar,  dont  il  traça  un  portrait  pittoresque 
dans  son  roman  De  la  Terre  à  la  Lune.  11  partagea  sa 
foi  aéronautique  :  il  était  à  ses  côtés  lors  du  fameux 
voyage  du  Géant  du  4  octobre  1864,  pour  lequel  Nadar, 
Jules  Verne  et  les  amis  qui  les  accompagnaient,  avaient 
emporté  dans  la  nacelle  une  imprimerie,  des  lettres 
écrites  en  sept  langues,  des  armes  et  des  volailles 
vivantes.  Sans  doute  le  ballon  atterrit  à  Meaux,  mais 
les  aéronautes  étaient  prêts  —  leur  équipement  et  leur 
bagage  en  témoignaient  —  à  s’aventurer  dans  les  ré¬ 
gions  les  plus  lointaines. 

Ce  voyage  fantastique  que  les  vents  contraires 
l’avaient  empêché  de  faire  dans  l’atmosphère,  Jules 
Verne  l’imagina  et  c’est  ainsi  qu’il  composa  le  premier 
roman  du  genre  qui  devait  le  conduire  à  la  gloire  et  au 
succès  :  Cinq  semaines  en  ballon.  On  y  trouve  une  des 
pages  les  plus  enthousiastes  qui  aient  jamais  été  écrites 
sur  la  navigation  aérienne  : 

«  Avec  lui  (le  ballon  qui  monte  et  descend  à  volonté),  dit  le 
héros  du  livre,  ni  la  chaleur,  ni  les  torrents,  ni  les  tempêtes,  ni 
le  simoun,  ni  les  climats  insalubres,  ni  les  animaux  sauvages, 
ni  les  hommes  ne  sont  à  craindre  !  Si  j’ai  trop  chaud,  je  monte: 
si  j’ai  froid,  je  descends;  une  montagne,  je  la  dépasse  ;  un  pré¬ 
cipice,  je  le  franchis  ;  un  fleuve,  je  le  traverse;  un  orage,  je  le 
domine  ;  un  torrent,  je  le  rase  comme  un  oiseau  !  Je  marche 
sans  fatigue,  je  m'arrête  sans  avoir  besoin  de  repos!  Je  plane 
sur  les  cités  nouvelles!  Je  vole  avec  la  rapidité  de  l'ouragan, 
tantôt  au  plus  haut  des  airs,  tantôt  à  100  pieds  du  sol,  et  la 
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ciirtc  africaine  se  déroule  sous  mes  yeux  il  s’agit,  dans  le 
roman,  de  traverser  l’Afrique)  dans  le  plus  grand  atlas  du 
inonde.  » 

Jules  Verne  nous  appartient  à  un  autre  titre  encore  ; 
ce  fut  un  des  partisans  les  plus  déterminés  du  plus 
lourd,  que  l’air. 

Qui  ne  se  souvient  de  Robur  le  Conquérant,  1  ingé¬ 
nieur  intrépide  qui  traversa  l’espace,  à  bord  de  V Alba¬ 
tros,  cette  merveilleuse  machine  volante,  munie  d  hé¬ 
lices,  dont  la  stabilité  était  parfaite  et  la  vitesse  de 
200  kilomètres  «à  l’heure?  Folle  imagination,  disait-on 
en  18S6,  quand  l'ouvrage  parut.  Et  c’était  bien  une 
œuvre  d’imagination  qu’entendait  écrire  Jules  Verne, 
mais  d’ «après  sa  méthode  accoutumée  :  empruntant  tous 
les  éléments  à  la  réalité  et  les  mêhant,  les  combinant  de 
telle  sorte  qu’il  aboutissait  à  un  appareil  qui  —  avec 
d’inévitables  différences  de  détail  —  serait  construit 
quelque  jour. 

En  vérité,  il  le  décri\it  lui-même  dans  le  Maître  du 
Monde  :  ce  prodigieux  instrument  à  ailes  battantes, 
propulsé  par  des  hélices,  reposant  sur  un  train  porteur, 
muni  de  roues,  qui  peut  se  mouvoir  sur  le  sol,  s’élever 
dans  les  airs,  naviguer  sur  l’eau  ou  dans  les  profondeurs, 
n’est-ce  point  —  en  faisant  la  part  de  l'invention,  né¬ 
cessaire  à  l’affabulation  du  roman  —  notre  aéroplane? 

Jules  Verne  était  fermement  convaincu  que  l’homme 
triompherait  de  l’air  par  ce  qu’il  appelait  1’  «  aéromo- 
tive  »  :  il  le  dit  dans  une  page  éloquente  de  Robur 
le  Conquérant  où  apparaissent  la  gravité,  si  peu 
mise  en  lumière,  de  son  esprit  et  le  sérieux  de  scs  pré¬ 
visions  : 

«  Et  maintenant,  toujours  celte  question  :  «  Quest-cc  que 
Robur  ?  Le  saura-t-on  jamais  ?  » 

On  le  sait  aujourd'hui .  Robur,  c’est  la  science  future,  celle 
de  demain  peut-être.  C’est  la  réserve  certaine  de  l’avenir. 

Quant  à  l 'Albatros,  voyage-t-il  encore  à  travers  cette 
atmosphère  terrestre,  au  milieu  de  ce  domaine  que  nul  ne  peut 
lui  ravir  ?  R  n’est  pas  permis  d’en  douter.  Robur  le  Conqué¬ 
rant  reparaîtra-t-il  un  jour,  ainsi  qu’il  l  a  annoncé  ?  Oui  !  Il 
viendra  livrer  le  secret  d’une  invention  qui  peut  modifier  les 
conditions  sociales  et  politiques  du  monde. 

Quant  à  l’avenir  de  la  locomotion  aérienne,  il  appartient  à 
l’aéronef,  non  à  l’aérostat. 

C’est  aux  Albatros  qu'est  définitivement  réservée  la  con¬ 
quête  de  l’air. 

L’ Albatros  existe  aujourd’hui,  Jules  Verne  fut,  à  sa 
manière,  un  poète.  Il  en  eut  la  divination,  plus  voisine 
de  la  vérité  que  les  prévisions  bornées  des  hommes 
qui,  sous  le  vain  prétexte  d’une  précision  illusoire, 
limitent  leurs  regards  à  la  colline  prochaine.  Sachons, 
dans  le  rêve  d’aujourd'hui,  discerner  le  «  possible  »,  qui 
sera  demain  la  réalité.  Nul  mieux  que  Jules  Verne  ne 
nous  prépara  à  cette  altitude. 

Georges  Gombault. 


Le  vol  des  oiseaux 

et  le  vol  artificiel 


L’aviation  a  déjà  fait  l’objet  de  nombreuses  théories 
et  donné  lieu  à  de  remarquables  expériences,  concer 
nant  principalement  le  vol  plané.  A  ce  dernier  point  de 
vue,  on  est  frappé  des  résultats  obtenus,  grâce  aux  mo¬ 
teurs  légers,  avec  de  simples  aéroplanes,  alors  que  les 
appareils  à  ailes  battantes  n’ont  retiré  aucun  avantage 
appréciable  des  forces  nouvelles  créées  par  l'industrie 
de  l’automobile. 

Cependant,  si  le  vol  plané  est  une  phase  importante 
du  vol,  le  vol  ramé  en  est  une  autre  à  laquelle  se  ratta¬ 
chent  la  plupart  des  évolutions  de  l'oiseau,  que  l’on 
cherche  en  somme  à  imiter. 

Cette  seconde  partie  du  problème  est  des  plus  diffi¬ 
ciles,  parce  qu’elle  comporte  une  question  de  mécanisme 
approprié  à  des  mouvements  encore  mal  délinis  ;  on  ne 
saurait  dire  pour  cela  qu’elle  est  insoluble. 

L’aéroplane  constitue  un  moyen  de  locomotion 
aérienne,  mais  sa  disposition  ne  permet  guère  de  se 
soutenir  sur  l’air  en  dehors  de  la  translation,  contraire¬ 
ment  à  la  faculté  qu’ont  tous  les  oiseaux.  Sous  ce  rap¬ 
port,  beaucoup  d’aviateurs  n’ont  peut-être  pas  observé 
suffisamment  les  exemples  que  nous  offre  la  nature. 

Pour  les  personnes  qui  s’intéressent  à  une  étude  com¬ 
plète  de  l’aviation,  les  éléments  essentiels  du  vol  sont  : 
le  poids  de  chute,  les  surfaces  de  résistance,  le  volume 
de  déplacement  ;  le  xml  est  la  résultante  des  réactions 
continues  au  sein  de  l’air  de  ces  trois  éléments. 

Si  petit  que  soit  le  corps  de  l’oiseau-mouche,  il  n’en 
présente  pas  moins  une  masse  nécessaire  pour  pouvoir 
évoluer  dans  l’air;  le  poids  agissant  avec  le  mouve¬ 
ment  sur  les  plans  des  ailes,  le  volume  assurant  la  po¬ 
sition  stable. 

On  peut  dire  qu’un  oiseau  vole  quand  son  corps  se 
balance  dans  l’espace  et  prend  part  au  mouvement. 
Voler,  dans  l’acception  propre  du  mot,  implique  trois 
choses  :  s’élever  dans  l’air,  se  supporter  et  évoluer  en 
tous  sens  par  ses  propres  moyens. 

Les  êtres  aquatiques  procèdent  suivant  le  même  prin¬ 
cipe  et  l’on  peut  établir  une  certaine  analogie  entre  l’air 
et  l’eau  comme  milieu,  la  résistance  étant  proportion¬ 
nelle  à  la  densité  du  fluide. 

Aussi,  la  conception  la  plus  simple  que  l’on  puisse  se 
faire  du  mécanisme  du  vol  des  oiseaux,  c’est  la  natation 
telle  qu’on  la  pratique  généralement,  avec  celte  diffé¬ 
rence  que,  pour  se  soutenir  à  la  surface  de  l’eau, 
l’homme  n’a  besoin  d’appliquer  que  le  coup  descendant 
de  l’aile.  Ses  membres  frappent  l’eau  obliquement  en 
dessous  et  en  arrière,  le  corps  prend  une  position  in¬ 
clinée  et  se  trouve  ainsi  projeté  le  long  de  la  surface  par 
une  série  de  mouvements  ondulatoires. 

Le  coup  ascendant  et  avant  de  l’aile  ne  peut  être 
donné  qu’en  s’enfonçant. 
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Pour  nager  sous  l’eau,  se  maintenir  dans  l’élément 
liquide,  voler  en  quelque  sorte,  il  faut  faire  agir  les 
parties  supérieure  et  inférieure  des  membres,  pour  at¬ 
taquer  l’eau  successivement  en  dessous  et  au-dessus, 
les  extrémités  tournant  légèrement  à  l’opposé.  Le  corps 
tout  entier  est  en  action,  le  tronc  et  les  membres  alter¬ 
nant  et  s’aidant  mutuellement  comme  soutien  et  comme 
propulseur. 

La  vitesse  de  l’homme  dans  l’eau  est  faible,  eu  égard 
à  sa  taille  et  à  sa  force  ;  cela  tient  principalement  à  la 
petitesse  relative  de  ses  mains  et  de  ses  pieds. 

Des  recherches  qui  ont  été  faites,  on  peut  conclure 
avec  Pettigrew  que  la  marche,  la  natation,  le  vol,  dif¬ 
férents  en  apparence,  ne  sont  que  des  modifications  l’un 
de  l’autre  et  sont  corrélatifs  aux  milieux  ambiants  ;  les 
mômes  lois  les  régissent  ;  les  mouvements  qui  les  pro¬ 
duisent  se  rapportent  au  raccourcissement  et  à  l’allon¬ 
gement,  des  tissus  musculaires  élastiques,  aux  articula¬ 
tions  spirales  adaptées  à  la  capacité  et  à  la  force  de 
l’animal,  aux  surfaces  motrices  appropriées  elles-mô- 
mes  au  milieu  où  elles  doivent  agir. 


L’hélicoptère  Vuitton-Huber 

L’homme  aurait  vraisemblablement  la  force  néces¬ 
saire  pour  se  soutenir  sur  l’air.  Son  manque  d’aptitude 
pour  le  vol  résulte  autant  de  l’insuffisance  des  surfaces 
propres  que  d’une  mauvaise  répartition  des  forces  mus¬ 
culaires  et  de  l’absence  de  mouvements  complémentai¬ 
res  ou  de  rappel. 

Si  l'on  observe  que  les  créatures  aériennes  ne  sont  pas 
plus  fortes  ni  plus  légères,  à  volume  égal,  que  les  au¬ 
tres  ;  que  le  vol  est  peut-être  le  mouvement  le  moins 
fatigant,  et  que  certains  oiseaux  portent  plus  de  lo  ki¬ 
logrammes  par  mètre  carré  d’aile,  on  admettra  très  bien 
que  l’homme  puisse  voler,  dans  une  certaine  mesure,  à 
l’aide  de  quelques  artifices  ;  par  exemple,  en  reliant  ses 
membres  au  moyen  de  ligaments  élastiques,  en  les 
recouvrant  d’une  étoffe  légère,  en  exécutant  avec  ses 
bras  et  ses  jambes,  convenablement  équilibrés,  un 
battement  analogue  à  celui  de  la  chauve-souris.  Cepen¬ 
dant,  personne  n’est  parvenu  à  voler  par  des  procédés 


aussi  sommaires,  et  les  adeptes  de  l’aviation  sont  obli¬ 
gés  de  résoudre  cet  intéressant  problème  d’après  des 
données  mécaniques. 

Le  vol  artificiel  a  malheureusement  produit  peu  de 
résultats;  cela  dépend  de  plusieurs  causes, entre  autres 
de  l’importance  considérable  qu’on  a  attachée  aux  idées 
concurrentes  concernant  les  ballons  dirigeables,  appa¬ 
reils  pourtant  insuffisants  pour  exécuter  tous  les  mou¬ 
vements  aériens,  et,  en  outre,  très  fragiles. 

La  grande  difficulté  de  trouver  un  point  d’appui  sur 
l’air  provient,  comme  on  sait,  de  ce  que  les  corps  en 
mouvement  dans  l’espace  éprouvent  le  minimum  de 
résistance  et  occasionnent  le  maximun  de  déplacement. 
Les  aéroplanes  satisfont  à  ces  conditions  ;  toutefois  les 
plans  inclinés  des  ailes  flexibles,  agissant  vivement  au 
moyen  de  surfaces  courbes  engendrant  une  pression 
ondulée,  permettent  d’utiliser  avec  efficacité  la  force 
d’élasticité  de  l’air  et  de  réaliser  sur  place  un  appui 
comme  support  et  comme  propulseur,  avantage  auquel 
ne  peuvent  prétendre  les  plans  rigides  qui  exigent 
toujours  une  vitesse  de  déplacement,  ou  l’action  du 
vent. 

Faire  une  machine  volante  n’est  pas  une  chose  impos¬ 
sible  du  moment  que  l'oiseau  nous  en  fournit  le  modèle. 
Il  paraîtra  donc  que  non  seulement  les  mouvements  de 
l’aile  peuvent  être  reproduits,  mais  qu’un  volateur  mé¬ 
canique  ne  saurait  être  établi  qu’en  conformité  avec  la 
nature.  Pour  cela,  il  n’est  pas  nécessaire  de  reproduire 
les  complications  de  l’aile,  ni  de  copier  servilement 
l’oiseau  :  ce  qu’il  faut,  c’est  distinguer  les  propriétés, 
la  forme,  l’étendue  et  le  mode  d’application  des  sur¬ 
faces  battantes  et  portantes  au-dessus  comme  en  des¬ 
sous.  Toutes  ces  questions  ont  déjà  ôté  l’objet  d’inté¬ 
ressantes  études  et  doivent  donner  lieu  encore  à  de 
nouvelles  recherches,  particulièrement  en  ce  qui  con¬ 
cerne  le  battement  de  l’aile  suivant  une  courbe  en  forme 
de  huit,  la  disposition  des  leviers,  l’oscillation  du  corps 
et  son  rôle  pendant  le  vol,  l’influence  des  mouvements 
progressifs  et  rétrogrades  sur  la  marche  d’un  vola¬ 
teur,  etc. 

Parmi  les  auteurs  qui  ont  traité  ce  sujet,  Marey,  en 
France,  et  Pettigrew,  en  Angleterre,  ont  très  judicieu¬ 
sement  appuyé  leurs  opinions  sur  des  essais  ou  expé¬ 
riences  entrepris  avec  méthode,  et  d’après  les  exemples 
de  la  nature.  C’est,  pensons-nous,  le  meilleur  moyen 
de  travailler  utilement  à  la  réalisation  du  vol  arti¬ 
ficiel.  ' 

Userait  désirable  que  les  esprits  se  portent  plus  spé¬ 
cialement  sur  les  appareils  à  ailes  battantes,  lesquels 
n’ont  eu  jusqu’ici  qu’un  petit  nombre  de  partisans. 

Ch.  Constant. 
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Aéro-Notes 


La  Douane. 

Les  ballons  allemands  avaient  pris  l’habitude  d’at¬ 
terrir  en  France.  Quelques  personnalités  au  patrio¬ 
tisme  inquiet  trouvèrent  cette  tendance  fâcheuse  et 
exprimèrent,  en  des  journaux  appropriés,  leurs 
craintes  de  voir  les  secrets  de  notre  Défense  Natio¬ 
nale  surpris  par  les  aéronautes  d’Outre-Rhin. 

Les  «  autorités  »  s’émurent  et  cherchèrent  le  moyen 
d’arrêter  cette  invasion.  Qu’est-ce  qui  embête  le 
plus  un  habitant  de  n'importe  quelle  partie  du  monde 
quand  il  va  en  pays  étranger,  se  dirent  les  fonction¬ 
naires  ?  Et  tous  en  choeur,  après  trente  secondes  de 
réflexion,  répondirent:  «  C’est  la  Douane  !  » 

Et  voilà  pourquoi  les  aéronautes  étrangers  paie¬ 
ront  des  droits  de  douane  pour  leurs  ballons.  Le 
maire  de  la  localité  où  ils  atterriront,  leur  fera  subir 
en  outre  un  bref  interrogatoire.  Ainsi,  la  petite  fête 
sera  complète. 

* 

*  * 

La  Turquie  nouvelle. 

Jusqu’à  l’instauration  du  régime  nouveau,  l'aéro¬ 
nautique  était  fort  mal  vue  en  Turquie,  ou  plutôt, 
elle  n’était  pas  vue  du  tout  ;  car  le  sultan  Abdul- 
Hamid  avait  rigoureusement  interdit  toute  ascension 
en  ballon. 

Sa  peur  universelle  et  maladive  lui  faisait  redouter 
que  des  conspirateurs  n’attentassent  à  ses  jours,  en 
jetant  des  bombes  du  haut  d’une  nacelle  sur  le  palais 
où  il  se  tenait  caché. 

Mais  les  Jeunes-Turcs  ont  changé  tout  cela.  Ils  sont 
amis  du  progrès  et  désormais  l’air  ottoman  sera 
accueillant  aux  aéronautes.  Nous  assisterons  un  jour 
à  des  concours  de  dirigeables  et  d’aéroplanes  sur  le 
Bosphore  ou  sur  la  Corne-d’Or. 

* 

*  * 

La  a  saisie  ». 

On  ne  saurait  nier  que  l’aéroplane  soit  entré  dans 
nos  mœurs  :  il  excite  jusqu’à  la  convoitise  des  huis¬ 
siers. 

On  raconte  qu’un  de  ces  honorables  officiers  mi¬ 
nistériels  procéda  dans  un  aérodrome  du  Midi  à  la 
saisie  d’un  aéroplane,  de  quatre  hangars  et  d’un  ma¬ 
tériel  complet  d’aviation. 

La  plus  récente  conquête  de  l’homme  n’est  pas 
à  l’abri  des  coups  du  sort  et  de  la  hideuse  «  saisie  »; 


cependant,  des  gens  trop  pressés  et  trop  enthou¬ 
siastes  s’étaient  imaginés  que  l’aviation  changerait  la 
face  du  monde  ! 

* 

*  * 

A-t-on  le  droit?... 

Aviateurs,  mes  frères,  prenez  garde:  le  Palais  vous 
guette.  La  question  suivante  a  en  effet  été  soumise  à 
la  sagacité  des  jeunes  stagiaires  : 

Le  propriétaire  d'un  fonds  a-t-il  le  droit  d’actionner  en  dom¬ 
mages-intérêts,  et  ce  en  vertu  de  l’article  552  du  Gode  civil, 
l’aviateur  qui  aura  passé  au-dessus  de  sa  propriété  sans  inten¬ 
tion  malveillante  et  à  une  assez  grande  hauteur  ? 

Pour  les  uns,  l’aviateur  a  ce  droit,  pour  les  autres, 
il  ne  l’a  pas.  Conciliant  la  thèse  et  l’antithèse,  un 
maître  déclare  «  synthétiquement  »  qu’il  l’a  sans 
l’avoir.  A dliuc  sub  judice  lis  est. 

Ce  qui,  en  bon  français  et  en  traduction  un  peu 
libre,  signifie  :  «  Continuez  à  voler  et  ne  vous  faites 
pas  de  mauvais  sang  ».  Car,  vraiment  ce  serait  à 
désespérer  si,  même  dans  les  airs,  on  n’était  pas 
assuré  de  vivre  en  paix. 

* 

*  * 

Baptême 

Le  statthalter  d'Alsace-Lorraine,  présidant  au  lan¬ 
cement  d’un  ballon,  prononça  avec  solennité  ces  pa¬ 
roles  de  bon  augure  : 

«  Donne  à  ceux  qui  s’engageront  dans  ta  nacelle 
de  la  joie,  à  la  science  du  profit,  au  pays  de  l’hon¬ 
neur  et  à  ton  parrain  de  la  fierté  ». 

Le  ballon  s’enleva  et  se  laissa  aller  au  fil  du  vent. 
Le  voyage  alla  bien,  mais  l’atterrissage  fut  difficile 
et  provoqua  des  dégâts  pour  lesquels  les  voyageurs 
durent  verser  une  forte  indemnité. 

Et  en  fait  de  «  joie  »,  de  «  profit  »,  d’  «  honneur  » 
et  de  «  fierté  »  il  y  eut  une  note  douloureusement 
élevée  à  payer. 

On  a  beau  avoir  fait  baptiser  son  ballon  par  le 
Statthalter,  cela  vous  fait  tout  de  même  quelque 
chose. 

* 

*  * 

D’utilité  publique. 

L'Aéro-Club  de  France  a  obtenu  la  reconnaissance 
d’utilité  publique  par  décret  du  29  avril  1909. 

Nous  adressons  à  cette  occasion  nos  plus  vives 
félicitations  à  la  Société  d’Encouragement  qui  a  su 
grouper  toutes  les  sociétés  qui  en  France  s’intéres¬ 
sent  à  la  locomotion  aérienne  et  qui  ainsi  a  aidé, 
dans  une  large  mesure,  à  ses  progrès. 
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LES  ESSAIS 


Wilbur  Wright  en  Italie 

Dans  la  seconde  quinzaine  d'avril,  Wright  a  fait  de 
nombreux  essais  au  camp  de  Centocelle,  près  de 
Rome.  Une  foule  considérable  et  de  nombreux  person¬ 
nages  officiels  assistaient  à  ses  expériences  ;  on  remar¬ 
quait  la  présence  du  roi  qui  s’intéresse  beaucoup  à 
l’aviation. 

Wright  lit  de  nombreux  vols,  prenant  parfois  le  dé- 


Wright,  ayant  accompli  son  œuvre,  quitta  l’Italie.  11 
traversa  le  Mans  où  un  banquet  lui  fut  offert, fît  un  court 
séjour  à  Paris  et  à  Londres,  puis  s’embarqua  pour 
l’Amérique  où  il  va  sans  nul  doute  gagner  le  prix  de 
125.000  francs,  offert  par  le  Gouvernement  américain 
à  l’aviateur  qui  volera  une  heure  avec  deux  personnes 
à  bord,  suivant  le  programme  arrêté  en  janvier  1908. 
Le  délai  expire  le  29  juin. 


Wright,  aidé  de  soldats  du  génie  italien,  prépare  son  appareil 


part  sans  pylône,  avec  son  aisance  accoutumée.  II  forma 
plusieurs  élèves,  en  particulier  deux  officiers  dont  nous 
avons  publié  la  photographie  plus  haut  :  le  lieutenant 
du  génie  Savoya  et  l’officier  de  marine  Calderara.  Ce 
dernier  parvint  à  voler  seul;  il  fit  preuve  d’une  absolue 
maîtrise  dans  les  diverses  opérations  du  départ,  de 
l’envolée  et  de  l’atterrissage  et  tint  l’atmosphère  pen¬ 
dant  dix  minutes.  Le  7  mai,  le  lieutenant  Calderara  fut 
victime  d’un  accident  :  le  moteur  ayant  cessé  de 
fonctionner,  l’aéroplane  vint  se  briser  sur  le  sol.  L’avia¬ 
teur  fut  sérieusement  blessé. 


A  la  fin  de  l’été,  Wilbur  Wright  se  rendra  sans  doute 
en  Allemagne  où  il  formera  de  nouveaux  élèves,  mais 
nous  le  retrouverons  à  Pau  au  cours  de  l’hiver  1909-10. 

A  Issy-les-Moulineaux 

M.  Rougier  poursuit  ses  essais  à  Issy-les-Mouli¬ 
neaux.  Il  a  réussi  plusieurs  vols  de  quelques  centaines 
de  mètres;  il  s’exerce  surtout  aux  virages. 

Au  camp  de  Châlons 

Au  camp  de  Chàlons,  les  aviateurs  ont  continué  leurs 
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essais.  Henri  Farman  a  exécuté  plusieurs  vols,  entre 
autre  un  vol  de  4  kilomètres  par  vent  violent. 

I S  Antoinette,  pilotée  par  M.  Demanest,  s’est  parfaite¬ 
ment  comportée,  malgré  le  vent  ;  l’aviateur  a  tenu 
l’atmosphère  pendant  13’  23”,  couvrant  G  tours  d’aé¬ 
rodrome. 

Les  deux  autres  pilotes  d 'A  ntoinette,  MM.  Latham  et 
Burgeat,  ont  également  exécuté  quelques  petits  vols. 

Les  deux  élèves  pilotes,  MM.  Jean  Gobron  et  le  capi¬ 
taine  Naintchenko,  délégué  du  gouvernement  russe,  ont 
également  effectué  quelques  courtes  sorties.  Pour  ses 
débuts,  M.  Gobron  a  fait  un  vol  de  300  mètres  environ, 
à  6  mètres  d’altitude. 

M.  deCaters  a  exécuté  un  vol  de  5  kilomètres  sur  son 
biplan  type  Dclngrange. 


M.  de  Caters  au  volant  de  son  aéroplane. 


Signalons  la  décision  prise  par  le  général  Journée, 
commandant  d’armes,  et  relative  aux  heures  où  les 
aviateurs  peuvent  librement  voler  au  camp  de  Châlons; 

«  Le  terrain  compris  entre  la  route  de  Bouy,  le  fossé- 
limite  sud-ouest  du  camp  de  Châlons,  la  lisière  des 
bois  30  et  26  sur  le  prolongement  de  la  Crête  des  Per¬ 
ches  et  la  Voie  Romaine,  est  mis  à  la  disposition  des 
aviateurs,  en  principe,  le  matin,  de  la  pointe  du  jour  à 
une  heure  après  le  lever  du  soleil  ;  le  soir,  de  3  h.  1/2 
à  la  nuit.  » 

Cette  délimitation  a  été  fixée  de  façon  à  éviter  toute 
gêne  pour  les  troupes  en  manœuvres,  et  partant  tout 
accident. 

A  Pau 

A  l’école  d’aviation,  on  n’est  point  inactif.  M.  Tis- 
sandier  a  repris  ses  vols  avec  son  ancien  aéroplane.  Il 
a  effectué  une  envolée  de  12  minutes  pour  essayer  des 
hélices  neuves.  Les  élèves,  Gustave  Garnier  et  René 
Gasnier,  MM.  Kapferer  et  le  colonel  Dumas,  assis¬ 
taient  à  l’épreuve. 


M.  Delagrange,  qui  doit  voler  à  Cannes  et  en  Bel¬ 
gique  à  bord  d'un  Wright,  a  commencé  son  appren¬ 
tissage  sous  la  direction  de  M.  de  Lambert. 

«S»  <=§=> 

Les  Sphériques 


Un  Accident 

Le  comte  de  La  Vaulx  a  été  victime  d’un  accident  le 
dimanche2maienatterrissant.Il  était  parti  la  veille 
au  soir  du  parc  de  l’Aéro-Club  à  Saint-Cloud,  à  bord 
du  Fil-du-Vent  piloté  par  M.  Léon  Barthou.  Celui-ci 
s’était  engagé  pour  la  Coupe  d’Arlandes  pour  l’obten¬ 
tion  de  laquelle  doivent  être  parcourus  250  kilomètres 
à  vol  d’oiseau,  à  bord  d’un  ballon  de  900  mètres  cubes. 

Le  Fil-du-Vent  fut  emporté  à  une  très  vive  allure 
dans  la  Vallée  du  Rhône.  Les  aéronautes  à  un  moment 
donné  aperçurent  la  mer  dans  le  lointain  ;  en  raison  de 
la  violence  et  de  la  vitesse  du  vent,  ils  décidèrent  d’at¬ 
terrir.  Ils  se  trouvaient  alors  sur  la  région  des  Alpilles, 
près  d’Arles,  entre  600  et  800  mètres  d’altitude  : 
une  brusquerafale fit  venir  le  ballon  près  de  terre,  un 
choc  très  violent  se  produisit.  Le  comte  de  La  Vaulx, 
qui  avait  pu  se  cramponner  aux  cordages,  avait  une 
jambe  brisée  ;  M.  Léon  Barthou  était  légèrement 
contusionné  et  évanoui. 

Quelques  instants  après,  le  ballon  qui  emportait  deux 
blessés,  était  arrêté  aux  Baux. 

Le  comte  de  La  Vaulx  est  soigné  à  Avignon  ;  M. 
Léon  Barthou  est  rentré  à  Paris. 

Ballon  emporté 

Dans  les  derniers  jours  d’avril,  un  détachement 
d’aérostiers  du  1er  régiment  du  génie  procédait,  près  de 
la  route  de  Satory,  au  lancement  d’un  ballon.  Un  vio¬ 
lent  et  brusque  coup  de  vent  obligea  les  hommes  à 
lâcher  prise.  Le  ballon  s’enleva  dans  les  airs  et  éclata  ; 
on  le  retrouva  dégontlé  à  Vaucresson. 

Un  accident  analogue  s’est  produit  à  Berlin  ;  un 
officier  se  trouvait  dans  la  nacelle.  Lorsqu’il  ouvrit  la 
soupape  afin  de  faire  échapper  le  gaz  et  de  hâter  la 
descente,  il  remarqua  qu’un  épais  nuage  de  fumée  se 
formait  au-dessus  de  sa  tête.  Le  ballon  brûlait. 

Il  descendit  rapidement;  lors  de  l’atterrissage,  le  choc 
fut  très  violent  et  l’officier  fut  assez  sérieusement  blessé. 

La  Coupe  Robert 

Le  ballon  Saint-Louis,  parti  du  parc  de  l’Aéro-Club, 
â  Saint-Cloud,  ayant  à  bord  MM.  Ernest  Barbotte, 
Jacques  de  Vilmorin  et  de  Lareinty,  a  atterri  après 
18  heures  30  de  voyage,  à  Pfersbach  (Wurtemberg). 

La  distance  est  d’environ  300  kilomètres.  M.  Barbotte 
devient  ainsi  le  premier  détenteur  de  la  Coupe  Robert. 
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Les  droits  de  douane 

On  a  vu  dans  nos  Aéro-Notes  que  désormais  tout 
aérostat  d’origine  étrangère  qui  opérera  sa  descente 
sur  notre  territoire  sera  soumis  aux  droits  d’entrée. 

La  perception  sera  assurée  par  les  agents  des  doua¬ 
nes,  si  le  point  d’atterrissage  se  trouve  à  proximité  d’un 
bureau  de  douanes,  et,  dans  le  cas  contraire,  par  les 
agents  des  contributions  indirectes. 

Un  ballon  de  300  mètres  cubes  paiera  211  fr.  95  si 
l’enveloppe  est  en  soie  vernie,  40  fr.  35  si  l’enveloppe  est 
en  coton  verni,  184  fr.  35  si  l’enveloppe  est  en  coton 
caoutchouté. 

Un  ballon  de  500  mètres  cubes  paiera,  suivant  la 
nature  de  l’cnvclope,  310  fr.  02,  63  fr.  52  ou  266  fr.  52. 

Un  ballon  de  1.000  mètres  cubes  paiera  493  fr.  29, 
106  fr.  64  ou  430  fr.  34. 

Un  ballon  de  1.500  mètres  cubes  paiera  646  fr.  81, 
140  fr.  53  ou  561  fr.  93. 

Un  ballon  de  2.000  mètres  cubes  paiera  782  fr.  26,  ou 
168  fr.  46,  ou  682  fr.  26. 

Un  ballon  de  3.000  mètres  cubes  paiera  1.015  fr.  18, 
ou  214  fr.  88,  ou  884  fr.  50. 

Dès  que  le  recouvrement  des  taxes  exigibles  aura  été 
effectué  ou  garanti,  les  ballons  devront  être  laissés  à  la 
libre  disposition  des  aéronautes. 


Les  Appareils  Jloaveaax 


L’Aéroplane  Civaudan 

Cet  aéroplane,  construit  à  Yillefranche  sur  les  plans 
de  M.  Civaudan,  est  du  type  multicellulaire. 

Il  est  constitué  par  deux  tambours  concentriques 
fixés  aux  extrémités  d’une  poutre  armée  contenant  rem¬ 
placement  du  pilote,  et  celui  du  moteur  donnant  l’im¬ 
pulsion  à  une  hélice  tractive  placée  à  l’avant  de  l’ap¬ 
pareil. 

La  cellule  avant  est  mobile  en  tous  sens,  et  donne  à 
l’appareil  toutes  les  directions  désirables;  la  cellule 
arrière  est  fixe. 

L'appareil  est  monté  sur  roues  servant  au  départ  et 
à  l’atterrissage. 

Les  gouvernails  de  profondeur  et  de  direction  ont  été 
supprimés  et  remplacés  par  l’unique  manœuvre  de  la 
cellule  avant  qui  est  montée  sur  une  double  articula¬ 
tion,  de  façon  que,  tout  en  jouant  le  rôle  de  surface 
portante,  elle  puisse  prendre  toutes  les  inclinaisons 
désirées  en  hauteur  et  largeur. 

La  propulsion  de  l’appareil  est  obtenue  par  une  hélice 


L’aéroplane  Givaudan 
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de  2m4ü  de  diamètre  tournant  à  l’avant  de  l’appareil, 
elle  est  commandée  du  moteur  par  l’intermédiaire  d’un 
arbre  et  d’un  réducteur  de  vitesse. 

L’Aéroplane  Savary 

M.  Savary,  ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  cons¬ 
truit  actuellement,  au  Mans,  un  aéroplane  qui  présente 
quelques  particularités  intéressantes. 

C  est  un  biplan  dont  la  courbure  rappelle  un  peu 
celle  de  Wright.  Un  dispositif  de  leviers  permet  au 
plan  iniérieur  de  se  déplacer  en  avant  ou  en  arrière. 

Le  redressement  dans  les  virages  est  assuré  par  deux 
ailerons  qui  peuvent  avoir  des  déplacements  soit  diffé¬ 
rentiels,  soit  simultanés. 

Les  deux  plans  ont  10  mètres  d’envergure  et  une  lar¬ 
geur  de  2m20,  soit  44  mètres  carrés.  Une  cellule  arrière 
a  6  mètres  carrés  de  surface. 

La  direction  est  obtenue  par  deux  dièdres  latéraux 
s’ouvrant  plus  ou  moins,  suivant  le  sens  de  virage. 

L'aéroplane,  muni  d’un  moteur  de  40  HP,  commencera 
sans  doute  le  mois  prochain  ses  essais. 

LES  DIRIGEABLES 


Aux  États-Unis 

On  mande  de  Washington  que  les  lieutenants  Frank 
P.  Lahm,  Benjamin  D.  Faulois  et  Raymond  B.  Bamberger 
ont  fait  une  ascension  des  plus  mouvementées  à  bord 
du  dirigeable  militaire  de  l’armée  nord-américaine.  Par 
un  vent  des  plus  violents,  les  aéronautes  purent  attein¬ 
dre  une  hauteur  de  4.000  pieds,  soit  environ  1.300  mè¬ 
tres.  Mais  une  véritable  tempête  s’étant  élevée,  ils 
durent  regagner  sans  tarder  leur  point  de  départ.  Le 
ballon  n’a  subi  aucune  avarie. 

Pour  la  Russie 

Le  ministère  de  la  guerre  de  Russie  vient  de  com¬ 
mander  à  Paris  un  nouveau  dirigeable,  du  type  «  Ré¬ 
publique  »,  du  prix  de  300.000  fr. 

En  Allemagne 

L’Allemagne  qui,  comme  nous  le  signalions  dans 
notre  dernier  numéro,  a  procédé  méthodiquement  dans 
la  question  des  dirigeables,  disposera  à  l’automne  pro¬ 
chain  de  quatre  Zeppelin,  trois  Parseval  et  trois  Gross. 

Les  Zeppelin  sont  considérés  comme  des  unités  com¬ 
battantes.  Le  plus  ancien  qui  fut  en  partie  détruit  par 
une  explosion,  le  4  août  1908,  à  Echterdingen,  est 
long  de  147  mètres,  il  porte  maintenant  le  n°  IV. 

Son  successeur  immédiat,  le  n°  I,  avec  lequel  le 
comte  Zeppelin  a  accompli  ses  récentes  expériences,  est 
un  peu  moins  grand.  Il  est  muni  d’un  moteur’  de 
80  1IP. 


Le  n°  II,  qui  sera  très  prochainement  terminé,  aura 
un  moteur  de  105  HP.  Ces  deux  ballons  sont  affectés 
l’un  à  la  place  de  Metz,  l’autre  à  celle  de  Strasbourg. 

Le  n°  III  enfin,  est  encore  en  construction  à  Fried- 
richshafen.  Comme  le  précédent,  il  sera  muni  d’un  mo¬ 
teur  de  105  HP,  et  aura  une  capacité  de  5.600  mètres. 

Les  Parseval  sont  considérés  surtout  comme  des  en¬ 
gins  de  campagne.  Le  n°  I  a  été  acquis  par  le  gouver¬ 
nement  ;  le  n°  II  est  à  Tegel,  où  il  est  utilisé  par  un  dé- 


Le  Parseval  II 


facilement  d’aérostiers  pour  des  expériences,  et  le 
n°  III  est  à  Bitterfeld.  Ce  dernier,  le  plus  important  des 
trois,  mesure  75  mètres  environ  de  longueur,  pour  un 
diamètre  de  12  mètres. 

Les  Gross  ont  à  peu  près  les  mêmes  dimensions  que 
les  Parseval.  La  construction  du  n°  III  est  presque  ter¬ 
minée  . 

En  outre,  des  sociétés  particulières  font  construire 
quatre  autres  dirigeables. 

Signalons  que  la  société  «  Zeppelin  »,  se  propose 
d’établir,  dès  l’année  prochaine,  un  service  régulier 
entre  Lucerne,  Friedrichshafen,  Stuttgart,  Francfort- 
sur-le-Mein  et  le  nord  de  l’Allemagne. 

En  Autriche 

L’Autriche,  la  seule  de  toutes  les  grandes  puissances 
européennes  qui  ne  disposait  jusqu’ici  d’aucun  diri¬ 
geable,  vient  de  faire  l’acquisition  d’un  Parseval  :  on 
compte  effectuer  les  premières  expériences  dans  le  cou¬ 
rant  de  l’automne  prochain. 

Le  «  Jacques-Faure  » 

Nous  avons  relaté  dans  notre  dernier  numéro  l’acci- 
dent  survenu  au  Jacques-Faure.  On  nous  signale  que 
cet  accident  était  dû  à  ce  que  le  ballon  heurta,  en  pleine 
vitesse,  le  faîte  du  Musée  Océanique.  La  partie  méca¬ 
nique  fut  endommagée  et  la  descente  précipitée. 
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Des  Ballons  à  manche  d’appendice  longue 
ou  à  manche  d’appendice  courte 

(Suite) 


Pratiquement,  le  phénomène  est  plus  compliqué  et  ne  se 
produit  pas  avec  la  môme  régularité. 

Tout  cl  abord,  il  y  a  lieu  de  tenir  compte  de  ce  fait  que  l’en¬ 
veloppe  du  ballon  étant  en  étoile  souple,  l’aérostat  peut  varier 
de  volume.  L  étoffe  suit,  au  moins  en  partie,  les  contractions 
intérieures  et  l’expérience  montre  en  effet  qu’elle  se  plisse  dans 
toute  la  partie  inférieure.  Le  vide  produit  par  la  contraction 
du  gaz  peut  donc  correspondre  en  partie  à  une  diminution  de 
volume  compris  dans  l’étoffe;  par  suite  l’air  ne  vient  pas  rem¬ 
placer  intégralement  le  gaz,  ce  qui  se  produirait,  au  contraire, 
si  le  ballon  était  rigide.  Inversement,  au  moment  d’une  montée, 
le  ballon  ne  crachera  pas  aussitôt  que  se  produira  l’ascension 
et  cette  dernière  sera  en  consecjuence  plus  grande  que  celle 
trouvée  précédemment. 

1  ar  contre,  le  ballon  étant  ouvert  à  la  partie  inférieure 
éprouvé,  quand  il  descend,  une  certaine  résistance  dirigée  de 
bas  en  haut  de  la  part  de  l’air  extérieur,  celui-ci  a  des  ten¬ 
dances  à  s’engouffrer  dans  l’appendice  qui  se  présente  ouvert 
devant  lui.  Ainsi  se  trouve  atténué  l’effet  signalé  plus  haut  de 
la  diminution  de  rentrée  d’air. 

D’autre  part,  le  mélange  de  gaz  et  d’air  ne  se  fait  pas  ins¬ 
tantanément  et  la  masse  gazeuse  intérieure  n’a  pas  une  compo¬ 
sition  uniforme,  partant  une  force  ascensionnelle  moyenne 
constante.  De  sorte  qu’au  début,  le  mélange  expulsé  a  une 
lorce  ascensionnelle  moindre  que  la  force  moyenne  admise 
précédemment.  Il  peut  par  suite  arriver  que,  pour  perdre  la 
force  ascensionnelle  correspondante  au  lest  jeté  en  excédent 
le  ballon  soit  obligé  de  cracher  un  plus  grand  volume  de  gaz  et 
par  suite  de  s’élever  plus  haut.  Il  ne  faudrait  pas  exagérer 
1  importance  de  cette  augmentation  de  hauteur.  En  effet,  le 
ballon,  qui  commence  à  remonter,  crache,  et  nous  admettons 
que  ce  qui  sort  au  début,  c  est  de  l'air  de  force  ascensionnelle 
nulle;  petit  à  petit,  toutefois,  le  mélange  s’étant  fait  à  l’inté¬ 
rieur,  le  gaz  expulsé  arrive  à  posséder  une  certaine  force  as¬ 
censionnelle,  qui  va  en  augmentant  au  furet  à  mesure  et  d’au¬ 
tant  plus  que  la  quantité  d'air  pur  expulsée  aura  été  plus 
grande.  Il  arrivera  meme  un  moment  où  le  gaz  chassé  au 
dehors  aura  une  force  supérieure  à  celle  du  mélange  moyen 
théorique.  A  partir  de  cet  instant,  il  perdra,  à  hauteur  égale, 
plus  de  force  ascensionnelle  que  dans  le  cas  théorique.  En 
définitive,  le  ballon,  au  début  de  son  mouvement,  perdra  peu 
ou  point  de  force  ascensionnelle;  il  en  perdra  au  contraire 
davantage  vers  la  fin  de  la  montée.  La  moyenne  de  ces  deux 
pertes  ne  sera  vraisemblablement  pas  très  inférieure  à  la 
moyenne  prise  pour  toute  la  durée  du  mouvement.  Si  bien  que, 
sui\  ant  toute  probabilité,  le  ballon  s’élèvera  à  peu  près  de  la 
même  façon  dans  tous  les  cas.  Quoi  qu’il  en  soit,  on  est  néan¬ 
moins  certain  que  l’aérostat  s'établira  en  équilibre  dans  une 
zone  supérieure  à  celle  qu’on  a  calculée  ci-dessus.  Mais,  on 
peut  être  egalement  certain  que  celte  zone  d’équilibre  sera 
plus  basse  que  celle  où  il  s'arrêterait,  s'il  avait  une  manche 
longue  et  s’il  subissait  les  mêmes  ruptures  d’équilibre.  Si,  pour 
nous  rendie  compte  de  la  diilercnce,  nous  reprenons  les  exem¬ 
ples  précédents,  dans  le  cas  ou  le  ballon  est  à  manche  longue, 
nous  calculerons  facilement  que  le  ballon  à  hydrogène'’  de 
540  mètres  cubes  à  manche  longue  monté  à  500  mètres,  des¬ 
cendu  jusqu  à  300  et  remontant  avec  une  force  ascensionnelle 
de  2  k.  s'élèvera  jusqu'à  527  mètres  au  lieu  de  330. 


De  môme,  un  ballon  au  gaz  d’éclairage  de  1.000  mètres  cubes 
à  manche  longue  placé  dans  les  mêmes  conditions  que  précé¬ 
demment  remonterait  à  856  mètres  au  lieu  de  656. 

Ainsi  donc  en  admettant  même  que  les  chiffres  théoriques 
de  330  et  656  mètres  soient  des  minima  qu’on  dépassera 
toujours,  il  n’en  reste  pas  moins  acquis  que  le  ballon  à  manche 
courte  jouit  de  la  propriété  suivante,  dont  ne  jouit  certaine¬ 
ment  pas  le  ballon  à  manche  longue,  savoir  :  qu'il  peut,  a  près 
une  descente  ne  pas  remonter  à  l’altitude  où  il  se  trouvait  pré¬ 
cédemment. 

On  peut  objecter  à  cette  théorie  qu’en  réduisant  les  distances 
verticales  parcourues,  on  pourrait  craindre  de  réduire  égale¬ 
ment  la  durée  du  voyage,  caries  seules  périodes  de  tranquillité 
sont  précisément  celles  d’ascensions.  Il  n’en  est  rien,  en  vertu 
de  cette  loi  suivante  bien  connue  :  un  ballon  flasque  qui  s’élève, 
met  pour  parcourir  une  zone  verticale  déterminée  deux  fois 
moins  de  temps  qu’un  ballon  plein.  Il  en  résulte  que  le  ballon 
flasque  s’élèvera  à  une  hauteur  double  de  celle  à  laquelle  par¬ 
viendra  dans  le  même  temps  le  ballon  plein.  Les  distances  ho¬ 
rizontales  parcourues  dans  les  deux  mouvements  d’ascension 
seront  donc  exactement  les  mêmes.  Et  comme  un  ballon  à 
manche  longue  monte  à  l’état  flasque,  alors  qu’un  ballon  à 
manche  courte  monte  presque  tout  le  temps  à  l’état  plein,  le 
voyage  aérien  ne  subira  de  ce  fait  aucun  raccourcissement  no¬ 
table.  Ainsi  donc,  en  résumé,  les  propriétés  que  la  manche 
courte  donne  à  un  ballon  sont: 

1°  La  possibilité  de  trouver  des  zones  d’équilibre  intermé¬ 
diaires  entre  la  zone  maxima  atteinte  et  le  sol; 

2°  La  diminution  de  l’altitude  maxima  atteinte. 

La  première  propriété  constitue,  à  n’en  pas  douter,  un  sérieux 
avantage  ;  nous  allons  examiner  s’il  n’en  est  pas  de  même  de 
la  deuxième. 

Capitaine  Do, 

du  bataillon  des  Aérostiers  militaires 

(A  suivre.) 


Partie  ëfficiell^ 


Société  Française  de  Navigation  aérienne 

Procès-verbal  de  la  séance  du  22  avril  1909 

La  séance  est  ouverte  à  neuf  heures  du  soir,  à  l’Hô¬ 
tel  de  la  Société  des  Ingénieurs  Civils  de  France, 
19,  rue  Blanche,  sous  la  présidence  de  M.  Capazza] 
vice-président  de  la  Société. 

Avaient  pris  place  au  Bureau  :  MM.  Paul  Delaporte, 
secrétaire  général;  R.  de  Gaston,  secrétaire.  Excusés  : 
M.  R.  Soreau,  qui  présidera  la  fin  de  la  séance;  M.  le 
Commandant  P.  Renard. 

Le  procès-verbal  de  la  dernière  séance  est  lu  et 
adopté. 

M.  le  secrétaire  général  donne  ensuite  lecture  de  la 
correspondance,  qui  comprend  notamment  :  Une  lettre 
du  Ministère  des  Travaux  publics  relative  au  Concours 
pour  le  prix  du  Roi  des  Belges  ;  une  note  de  «  l’Aéro- 
Club  du  Nord  »  se  rapportant  à  l'atterrissage  des  bal¬ 
lons  étrangers  en  France;  une  lettre  demandant  à  la 
Société  de  prendre  part  à  l’Exposition  de  l’Aérostation 
et  de  l’Aviation  à  travers  les  Ages  qui  aura  lieu  en 
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juin  1909  à  l’Hôtel  du  journal  Les  Modes,  lo,  rue  de  la 
Ville-l’Evêque. 

M.  le  Président  donne  la  parole  à  M.  W.  de  Fon- 
vielle  pour  une  communication  relative  à  1  atterrissage 
des  ballons  étrangers. 

L’atterrissage  des  ballons  étrangers  en  France 

Communication  de  M.  W.  de  Fonvielle 

Messieurs, 

Dans  les  premiers  jours  du  mois  d'avril,  la  population  pari¬ 
sienne  a  appris  avec  surprise  que  quatre  ballons  sphé¬ 
riques,  dont  trois  de  nationalité  allemande,  avaient  atterri  sur 
le  sol  français. 

Je  vous  avouerai  que  celte  circonstance  m'a  paru  d'un  heu¬ 
reux  augure  pour  le  développement  de  la  navigation  aérienne 
chez  nos  voisins.  11  m'a  semblé  même  que  ce  développement 
était,  en  quelque  sorte,  un  avertissement  qui  nous  était  donné 
de  continuer  à  faire  tous  nos  ellorts  pour  que  l'acrostation 
française  conserve  le  rang  qu’elle  a  si  longtemps  occupé  et  que 
peut-être  elle  occupe  encore  actuellement. 

Il  y  a  plusieurs  circonstances  dont  je  dois  rapidement  vous 
parler  et  qui  ont  influé  certainement  sur  le  développement  de 
l'aérostation  en  Allemagne,  et  ces  circonstances  ne  sont  pas  du 
tout  défavorables  à  la  nation  germanique:  ce  n'est  pas  que, 
de  l’autre  côté  des  Vosges,  on  ait  l'intention  de  préparer  une 
nvasion  nouvelle  du  territoire  français. 

En  Allemagne,  grâce  à  une  invention  fort  ingénieuse,  le  gaz 
hydrogène  est  obtenu  au  même  prix  que  le  gaz  d’éclairage.  A 
la  suite  de  ce  progrès  de  la  chimie  industrielle,  les  ascensions 
se  sont  multipliées  comme  elles  se  seraient  développées  éga¬ 
lement  en  France,  s'il  n'y  avait  pas  eu  un  obstacle  adminis¬ 
tratif. 

On  a  en  effet  construit,  près  de  Saint-Cloud,  une  usine  qui 
devait  marcher  très  bien,  car  il  en  est  sorti,  comme  échantillon, 
le  gaz  nécessaire  au  gonflement  d'un  ballon  qui  a  enlevé  le 
comte  de  La  Vaulx. 

Mais  les  créateurs  de  cette  usine  avaient  omis  de  demander 
une  autorisation  préalable,  aussi  leur  usine  a-t-elle  été  fermée 
sous  le  prétexte  qu'elle  était  insalubre.  Elle  se  trouvait  cepen¬ 
dant  dans  un  terrain  isolé,  un  peu  élevé,  de  manière  que  les 
vents  balayaient  les  effluves.  Pendant  toute  l'année  présente, 
nous  serons  donc  privés  de  ce  gaz  hydrogène  que  nos  émules 
de  l’autre  côté  des  Vosges  ont  à  leur  disposition. 

C’est  un  exemple  qui  montre  avec  quelle  prudence  l’Admi¬ 
nistration  devrait  opérer  lorsqu’il  s'agit  de  l’aéronautique. 

Quand  j'ai  songé  à  vous  adresser  ces  courtes  observations, 
à  propos  des  atterrissages  de  ballons  allemands,  j’avais  bien 
lu,  dans  quelques  journaux,  des  critiques  adressées  aux  aéro- 
nautes  allemands,  mais  je  ne  pensais  pas  que  c’était  le  pro¬ 
drome  de  mesures  administratives  prises  par  des  Ministres  que 
je  suis  le  premier  à  applaudir  dans  d'autres  circonstances  et 
dont  je  reconnais  le  patriotisme. 

Depuis  j’ai  eu  en  mains  les  documents  officiels  relatifs  à  ces 
mesures  et  je  tiens  à  exprimer  mon  opinion  sur  la  portée  que 
peut  avoir  leur  application. 

On  invoque  un  principe  sacré  :  les  besoins  de  la  défense  na¬ 
tionale  ;  mais,  de  ce  qu’on  les  invoque,  peut-on  dire  qu’ils  sont 
invoqués  a  juste  titre,  que  1  on  ne  se  trompe  pas  ? 

Il  est  certain  que  l'examen  des  fortifications,  l'inspection 
aeiienne  des  fiontièrcs  peut  avoir  un  intérêt  pour  nos  voisins  5 


mais  est-ce  que  nous  ne  pouvons  pas  user  des  mêmes  moyens 
par  réciprocité? 

Comment  est  placée  l’Allemagne  ?  A  l’Est.  Par  conséquent, 
nous  sommes  poussés  vers  l’Allemagne  par  les  vents  les  plus 
fréquents,  les  plus  réguliers. 

Nous  avons  un  intérêt  immense  à  nous  apprendre  à  traver¬ 
ser  l’Allemagne  pour  aller  en  Russie,  imitant  le  comte  de  La 
Vaulx  ([ui  a  gagné  le  record  en  faisant  le  voyage  de  Paris  à 
Moscou.  Nous  pouvons  renouveler  cette  prouesse.  Ce  sera  un 
exercice  excellent  et  le  meilleur  moyen  de  tendre  la  main  à 
nos  amis  et  alliés. 

Cependant  nous  nous  coupons  les  ailes  en  inaugurant  une 
politique  de  cantonnement,  en  essayant  d’élever  des  murailles 
de  Chine  autour  de  notre  Patrie  pour  empêcher  les  étrangers 
d'y  parvenir. 

L’espionnage  actuel  fournit  bien  plus  de  renseignements  à 
nos  voisins  que  la  navigation  aérienne  n’en  pourrait  fournir. 

D'autre  part,  il  y  a  une  considération  capitale:  supposons 
que  la  guerre  soit  déclarée,  que  nous  importe  d’avoir 
ignoré  les  défenses  des  forteresses  ennemies  :  par  un  simple 
voyage  des  ballons  dirigeables,  n’irons-nous  pas  fouiller  ces 
secrets? 

Sans  même  aller  chercher  les  dirigeables,  une  armée 
moderne  pourra  être  au  courant  des  manœuvres  que  l’on  peut 
pratiquer  chaque  jour,  car  elle  aura  un  ballon  captif  et  il  suf¬ 
fira  de  ce  ballon  pour  que  les  secrets  des  places  lui  soient 
livrés.  Est-ce  que  la  stratégie  ne  doit  pas  suivre  tous  les  pro¬ 
grès,  se  modifier  à  mesure  qu'on  arrive  à  des  conditions  nou¬ 
velles  d’inspections  de  travaux  ?  Est-ce  que  les  progrès  de  la 
science  aéronautique  ne  valent  pas  quelques  secrets  qu’on  aura 
ramassés  au  gré  des  vents  et  qui  auront  une  vaieur  d’autant 
moindre  que  nous  approchons  d’un  âge  où,  si  la  guerre  écla¬ 
tait,  les  moyens  d’action  seraient  absolument  foudroyants. 

Comme  le  disaient  les  anciens,  le  rempart  le  plus  sacré, 
c’est  le  courage  individuel  de  tous  les  citoyens  ! 

Maintenant,  Messieurs,  je  me  suis  peut-être  laissé  entraîner 
un  peu  plus  loin  que  je  ne  le  voulais,  mais  je  ne  peux  céder  la 
parole  sans  ajouter  encore  quelques  observations  qui,  je  l’es¬ 
père,  auront  un  certain  poids  à  vos  yeux  et  qui,  je  le  pense  aussi, 
ne  seront  pas  dédaignées  par  ceux  qui  pourront  lire  le  compte 
rendu  de  cette  séance. 

Quelle  fut  l’cpoque  où  le  principe  intangible  de  la  liberté 
des  airs  fut  affirmé  de  la  façon  la  plus  éclatante?  Mes  souve¬ 
nirs  vous  le  diront. 

Le  23  septembre  1870,  l’aéronaute  Duruof,  pilotant  le  ballon 
Neptune ,  franchit  les  lignes  prussiennes,  alors  que  le  comte  de 
Bismarck  avait  publié  un  décret  qui  menaçait  les  aéronautes 
français  d’être  considérés  et  traités  comme  espions  et  d’être 
livrés  à  une  cour  martiale;  ces  menaces  ne  paralysèrent  pas  le 
dévouement  des  aéronautes  du  Siège.  179  partirent  sans  tenir 
compte  de  cette  excommunication  majeure  et,  de  plus,  Bis¬ 
marck  n’osa  pas  appliquer  une  seule  fois  sa  menace  :  6  ballons 
tombèrent  entre  ses  mains,  12  de  nos  camarades  furent  faits 
prisonniers,  ils  ne  subirent  aucun  mauvais  traitement.  L'un, 
interné  à  Munich,  a  failli  même  se  fixer  en  Allemagne  pour 
épouser  une  fille  du  pays;  9  ballons  tombèrent  en  terre  étran¬ 
gère,  un  en  Norvège  (il  est  conservé  au  musée  de  Christiania), 
un  en  Danemark,  quatre  autres  en  Belgique.  Est-ce  que  nous 
n’étions  pas  des  belligérants  au  premier  chef?  Cependant,  dans 
ce  noble  pays  de  Belgique,  nous  avons  tous  parlé  librement 
et  j’ai  fait  le  procès  de  Guillaume  et  de  Bismarck  et  célébré  la 
gloire  de  la  République  Française. 

A  côté  de  nous,  qu’est-ce  que  nous  trouvions?  Des  soldats 
français  et  des  soldats  allemands  qui  avaient  été  désarmés 
et  qui  devaient  observer  la  plus  grande  neutralité,  parce  qu'ils 
avaient  mis  le  pied  sur  le  territoire  belge. 
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Il  me  semble  qu’à  moins  de  démonstration  écrasante,  nous 
ne  devons  pas  abdiquer  ce  qui  était  une  compensation  des 
douleurs  et  des  hontes  de  l'année  terrible.  [Applaudissements. 

La  parole  est  à  M.  Desmoulins  pour  donner  lecture 
des  pièces  officielles,  relatives  aux  mesures  applicables 
par  les  pouvoirs  publics,  en  cas  d’atterrissage  de  bal¬ 
lons  étrangers.  M.  le  Président  remercie  ensuite  M.  de 
Fonvielle  de  son  éloquente  communication. 

M.  de  Fonvielle  ajoute  que  le  premier  aéronaute  du 
Siège  qui  ait  joui  de  l’hospitalité  belge  et  qui  ait  donné 
l’exemple  à  tous  les  autres,  est  notre  bienfaiteur  Eu¬ 
gène  Farcot. 

M.  Capazza  fait  remarquer  que  tout  se  résume  en 
une  question  de  douane;  il  est  partisan  de  la  plus 
grande  liberté  et  a  la  conviction  que  c’est  la  navigation 
aérienne  qui  imposera  la  paix  au  monde. 

L’ordre  du  jour  appelle  la  communication  de  M.  Le- 
fort,  auquel  M.  le  Président  donne  la  parole. 

Les  Hélices 

Communication  de  M.  H.  Lefort 

Considérons  un  élément  d'hclice  ah  tournant  autour  de 
xy  à  une  vitesse  2tt  rn  (fig.  1).  La  réaction  H  se  décompose  en 
une  force  F  dirigée  suivant  l'axe  et  qui  est  la  propulsion  et 
une  autre  T  normale  à  l'axe. 

3C 


3 


Si  Tu  est  le  travail  utile  on  a  Tu=  ri'X  2  uni. 

Or,  T  —  F  tg  a  et  d'après  la  théorie  'de  l’hélice  :  lg  x=~  P 

2  rnn. 

On  a  donc  Tu  r=F  X  P n  (1). 

Cette  égalité  établie  pour  un  élément,  s'applique  à  l'hélice 
complète  à  la  condition  de  considérer  F  comme  la  force  propul¬ 
sive  totale,  car  P  et  n  sont  constants  quel  que  soit  l’élément 
considéré. 

Le  travail  total.  T  t,  dont  la  valeur  csL~.  R  h  étant  le  rende¬ 


ment  abso.u  de  l’hélice,  a  pour  expression  : 

T/  —  F  X  P» 

Rn 

Si  F  est.  exprimé  en  kilogrammes  et  P  en  mètres,  Tl  est  ex¬ 
primé  en  kilogramme  très. 

Fn  formant  le  quotient  —,  on  obtient  le  nombre  de 


T 


kilo¬ 


grammes  que  donne  l’hélice  pour  un  travail  absorbé  égal  à  un 
kilogramètre.  Ce  quotient  est 

F  B h 

*  T~  Pîî 

est  d'autant  plus  grand  que  H  h  est  grand  et  P  n  petit.  Ce  pro¬ 
duit  Pn  pouvant  devenir  théoriquement  aussi  petit  que  possible, 
on  pourrait  obtenir  avec  une  hélice  sustentalricc,  un  nombre 
de  kilogrammes  par  unité  de  travail  aussi  grand  que  l'on  le  dési¬ 
rerait. 

Mais,  dans  les  appareils  où  l’action  de  l'hélice  agit  dans  le 
sens  de  la  propulsion,  comme  c’est  le  cas  dans  l’aéroplane,  Pn 
a  un  minimum.  C'est  la  vitesse  de  translation  de  la  machine  et 
l’on  doit  toujours  avoir,  Va  étant  cette  vitesse, 

Pn  =  Ya  -F  ïn  (2). 

F/i  représente  le  recul  positif,  F  étant  une  fraction  du  pas. 

Le  travail  de  l’aéroplane  est  égal  au  produit  de  la  résistance  à 
1  air  parla  vitesse  de  translation.  Or,  cette  résistance  à  la  péné¬ 
tration  étant  égale  à  la  force  propulsive,  on  peut  écrire 

Ta  =  F  X  Va  (3). 

Nous  désignons  sous  le  nom  de  rendement  propre  de  l'aéro¬ 
plane  le  quotient  de  travail  de  l'aéroplane  par  le  travail  utile  de 
l'hélice.  Il  s’écrit  d’après  les  formules  (1),  (2)  et  (3). 

Ta _ F  X  Va _ Va _  Va 

Tu 


lia 


F  X  Pu  Pu  Va  -p  Su 

Le  rendement  total  de  la  machine  est  représenté  par  le  rap¬ 
port  du  travail  de  l’aéroplane  au  travail  total  de  l'hélice 
|Ta  Ta  Tu 

1«=Ur=^r-X=T=Ra  Xhè. 

1  (  lu  il 

Cette  égalité  montre  que  le  rendement  total  est  le  produit  du 
rendement  propre  de  l’aéroplane  par  le  rendement  absolu  de 
l'hélice. 

Ce  dernier  dépend  de  la  perfection  de  construction;  le  fac 
leur  Ra  varie  selon  l’adaptation  à  l'aéroplane  du  système  pro¬ 
pulseur,  les  formes  et  les  dimensions  des  hélices  ;  nous  le  con- 
sidérerons  seul  actuellement. 

Si  nous  admettons  que  plusieurs  systèmes  propulsent  un 
aéroplane  à  une  vitesse  donnée,  dans  l'expression 

Va  Va 

Ra  =  - —  =  - 

Pu  Va  -}-  Su 

\  a  est  constant  et  le  rendement  de  l’aéroplane  Ra  ne  varie 
plus  qu'avec  Pu  ou  S  n. 


Soit  un  élément  il  hélice  ah  fig.  2).  Nous  le  supposons  déve¬ 
loppé  sur  le  cylindre  de  rayon  r,  concentrique  à  l'axe  qui  le 
contient.  Si  le  recul  était  nul,  ah  se  déplacerait  sur  son  proion- 
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gement  et  viendrait  en  a'b''  de  sorte  qu’au  bout  d'une  seconde, 
ac  serait  égal  à  2tt rn  et  ac  à  P n.  Mais,  par  suite  du  recul,  ah 
vient  réellement  en  a  "h”,  a”c  étant  la  vitesse  de  l'aéroplane  et 
a”a’  le  recul. 

L’angle  d’attaque  du  plan  al)  est  donc  a’aa”  rz  fi.  Comme  cet 
angle  est  petit,  la  valeur  de  la  réaction  s'obtient  par  la  for¬ 
mule 

R  =  IvSY2  sin  fi 
et  la  propulsion  F  est  égal  à 

F  =  KSV2  sin  fi  cos  a  (5) 

Supposons  que  le  nombre  de  tours  de  l'hélice  augmente,  le 
produit  Pn  et  la  vitesse  Va  de  l’aéroplane,  par  suite  le  recul 
Sn,  restant  constants.  Sur  l’épure,  les  valeurs  de  n  se  trouve¬ 
ront  représentées  par  ac  puisque  ac  est  égal  à  2tï7Vi  et  que  ‘ItJ’ 
circonférence  du  cylindre  contenant  l’élément,  reste  constant. 

Dans  ces  conditions,  nous  allons  étudier  les  variations  de  la 
force  /’  quand  n  varie. 

Dans  l'expression  (5),  les  variables  dépendant  de  n  sont  A' 
sin  fl  et  cos  a. 

On  voit  <1  l’inspection  de  la  figure  que  V,  qui  est  égal  à 
a’a",  croît  avec  ac  ou  n. 

Quant  à  sin  [i,  il  décroît  quand  n  croît.  On  démontre  que  le 
maximum  de  fi  est  atteint  lorsque  ac  est  moyenne  propor¬ 
tionnelle  entre  ca,  et  ca„.  (Pour  un  recul  de  20  %,  fi  est  maxi¬ 
mum  quand  le  pas  est  égal  à  7  fois  le  rayon.)  Quand  n  augmente 
en  s’éloignant  de  cette  valeur,  fi  diminue,  et  par  suite  sin  fi. 

Quand  n  croît,  cos  a  suit  la  même  variation  puisque  a  dé¬ 
croît. 

En  représentant  graphiquement  les  variations  de  F  avec  n. 
portant  surtaxe  des  x  les  valeurs  de  P,  sur  celui  des  y  celles 
de  F,  on  obtient  une  courbe  qui  montre  la  croissance  très 
rapide  de  f  avec  n  (fig.  3).  Pour  fixer  les  idées,  quand  le  pas 
prend  des  valeurs  égales  à  0,1  C,  0,5  C  ou  G,  c'est-à-dire  quand 
n  est  proportionnel  à  10,2  et  1  (P/i  est  constant  par  hypothèse), 
la  force  propulsive  a  des  valeurs  proportionnelles  à  100,  15  et  4. 


11  en  résulte  que  pour  propulser  un  aéroplane  à  une  vitesse 
donnée  avec  le  meme  recul,  il  faut,  puisque  la  force  propulsive 
doit  rester  constante,  que  les  surfaces  actives  des  hélices  soient 
d’autant  plus  développées  que  le  nombre  de  tours  est  faible. 

Supposons  maintenant  que  nous  voulions  diminuer  le  recul, 
c'est-à-dire  augmenter  la  valeur  du  rendement  Ra.  Reprenons 
la  figure  2.  Pour  diminuer  a' a ",  la  solution  la  plus  apparente 


consiste  à  réduire  l'angle  [3,  le  recul  est  réduit  à  a”  a"',  mais 
sin  {3  diminuant,  pour  conserver  à  F  (formule  5)  sa  valeur,  nous 
devons  augmenter  S,  la  surface  active. 

Pratiquement,  la  diminution  de  [3  ne  peut  être  faite  que  jus¬ 
qu'à  une  certaine  limite.  En  effet,  |3  ne  peut  être  inférieur  à 
l’angle  y  que  forment  entre  elles  les  tangentes  menées  par  le 
bord  avant  aux  surfaces  supérieures  et  inférieures  de  l’hélice  ; 
car,  s’il  en  était  autrement,  l’hélice  attaquerait  l'air  par  sa  par¬ 
tie  supérieure,  ce  qui  est  inadmissible  (fig.  4''. 


Si  nous  admettons  que  f3  ait  atteint  ce  minimum,  le  seid 
moyen  de  diminuer  a’a”  est  de  réduire  ac.  En  effet,  si  nous 
prenons  ac,<ac.que  nous  construisions  l’angle  a”,  a  a’,  égal  à  [3, 
nous  savons,  d’après  les  variations  de  [3  que  a'\a\  est  plus 
petit  que  a  ’a'.  Mais,  puisque  nous  diminuons  le  nombre  de 
tours,  nous  diminuons  la  force  propulsive  et  pour  maintenir  à 
F  sa  valeur  donnée,  nous  devrons  encore  augmenter  la  surface 
active. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  pour  un  élément  s’applique  à 
l'hélice  entière,  car  dans  les  limites  pratiques,  quel  que  soit  l’é¬ 
lément  considéré,  les  indications  données  par  les  variations 
d’angles  sont  les  mêmes.  Dans  une  hélice,  en  considérant  des 
éléments  situés  à  des  distances  différentes  de  l’axe,  on  obtien¬ 
dra  sur  l’épure  des  lignes  telles  que  aa\;  aa”,  ;  aa’2  ;  aa”„...  etc. 
L  angle  d  attaque  le  plus  faible  sera  celui  de  la  périphérie  de 


l’hélice  et  le  recul  minimum  qu'il  serait  possible  d’obtenir  s’ob¬ 
tiendra  en  construisant  l’angle  a”s  aa’.  égal  à  y,  angle  avant  de 
l’élément  (fig.  5).  Cette  conclusion  ne  s’applique  qu’aux  hélices 
à  pas  constants,  les  seules  que  nous  considérons  ici. 

Nous  venons  de  montrer  que  la  diminution  du  recul  en¬ 
traînerait  l’augmentation  de  la  surface  active  du  système  pro¬ 
pulseur.  Pour  remplir  cette  condition,  différents  moyens 
peuvent  être  employés  :  on  peut  augmenter  le  diamètre  de 
l’hélice  ou  la  largeur  des  pales,  ou  bien  multiplier  le  nombre 
des  hélices  ou  le  nombre  des  pales. 

Pour  faciliter  la  comparaison  de  ces  divers  procédés,  nous 
allons  établir  le  principe  général  que  l’hélice  doit  être  un  pro¬ 
pulseur  à  petite  surface  active. 

Lorsqu’un  plan  se  déplace  orthogonalenient  dans  un  fluide, 
on  constate  dans  l’intérieur  de  la  veine  fluide  certains  phéno¬ 
mènes  (fig  6). 

Il  se  produit  une  déviation  de  filets  tendant  à  diminuer  la 
réaction.  Le  filet  central  frappe  seul  la  surface  normalement. 

D'autres  phénomènes  ont,  au  contraire  pour  effet  d’augmenter 
la  réaction  :  ce  sont,  d’abord  une  contraction  de  la  veine  due 
à  l’écoulement  gêné  du  fluide,  ensuite  des  chocs  intérieurs  des 
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filets  d  air  qui  ,  ayant  rencontré  le  plan,  s’en  éloignent  par 
élasticité  et  heurtent  les  filets  qui  n’ont  pas  encore  touché  la 
surface.  Ces  deux  phénomènes  se  manifestent  surtout  vers 
le  centre  du  plan;  le.  premier,  la  déviation,  est  plus  accentué 
vers  les  bords;  et  en  représentant  graphiquement  la  répar¬ 


tition  des  pressions  sur  le  plan,  on  obtient  un  diagramme  con¬ 
vexe  et  symétrique. 

On  sait  que  dans  l'expression  pratique  de  la  réaction  : 
Il  =  KSV2,  le  coefficient  K  est  plus  grand  que  le  coefficient 
10 

théorique  — .  Nous  en  concluons  que  l’action  de  la  contraction 

et  des  chocs  est  prépondérante  sur  celle  de  la  déviation. 

Ces  trois  phénomènes  sont  évidemment  fonction  de  la  sur¬ 
face  balayée  ;  par  suite,  quand  elle  augmente,  la  réaction  doit 
croître  plus  vite  que  cette  surface,  puisque  les  phénomènes 
positifs  :  contraction  et  chocs,  sont  les  plus  actifs.  C’est  en 
effet  ce  qui  est  confirmé  pratiquement.  Les  expérimentateurs 
s’accordent  pour  faire  varier  la  réaction  avec  une  puissance  de 
la  surface  voisine  de  1.1. 

H  =  KS1,1V® 

Quand  l’angle  d’attaque  du  plan  décroît  à  partir  de  90°,  le 
filet  non  dévié  se  rapproche  du  bord  avant  (fig.  7).  En  outre  des 
phénomènes  déjà  signalés,  il  se  produit  un  rebroussement  de 
filets  dans  la  partie  supérieure.  Les  actions  tendant  à  aug¬ 


menter  la  réaction  sont  toujours  prédominantes,  car  l’on  cons¬ 
tate  expérimentalement  que  cette  réaction  reste  la  même  entre 
90°  et  50°,  quoique  la  section  des  filets  intéressés  diminue. 
Cette  constatation  est  faite  depuis  les  vieilles  expériences  de 
Thibault  et  de  Duchemin. 

A  ’p'artir  d’un  certain  angle,  on  co'nçôit  que  le  filet  non  déVié 


atteint  le  bord  avant.  Il  ne  se  produit  plus  que  deux  phéno¬ 
mènes  :  une  contraction  et  une  déviation  de  filets  (fig.  8). 

L’action  positive  de  la  contraction  s’exerce  surtout  vers  le 
bord  avant,  l’action  négative  de  la  déviation  vers  le  bord 
arrière.  Le  diagramme  de  répartition  des  pressions  devient 


dissymétrique  et  son  maximum  se  rapproche  du  bord  d’atta¬ 
que.  On  conçoit  que  quand  l’angle  diminue,  la  contraction 
diminue  et  la  déviation  s'accentue.  On  peut  donc  prévoir  qu’à 
partir  d’une  certaine  limite,  l’action  de  cette  dernière  devient 
prépondérante.  Comme  les  deux  phénomènes  restent  évidem¬ 
ment  fonction  de  la  surface  balayée,  quand  celle-ci  croîtra  la 
réaction,  surlout  influencée  par  l’action  négative  de  la  dévia¬ 
tion,  croîtra  moins  rapidement.  Mathématiquement  on  expri¬ 


merait  ce  fait  en  disant  que  la  réaction  variera  avec  une  puis¬ 
sance  de  la  surface  plus  petite  que  l’unité. 

Cette  conclusion  est  aussi  démontrée  pratiquement.  Soit 
un  carré  attaquant  l'air  sous  un  petit  angle  :  la  réaction  pro¬ 
duite  est  r.  Prenons  n  carrés  disposés  les  uns  à  côté  des 
autres  (fig.  9),  la  réaction  R'  sera  égale  à  nr.  Si  nous  les  avions 
disposés  les  uns  derrière  les  autres  (fig.  10)  nous  aurions  ob¬ 
tenu  une  réaction  R”  plus  petite  que  R’,  car  nous  savons 
qu’un  rectangle  attaquant  l’air  par  son  grand  côté,  reçoit  une 
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pression  plus  grande  que  s’il  l’attaquait  par  son  petit  côté.  On 
a'donc  R”  <  nr,  ce  qui  démontre  la  proposition. 

Puisque  la  réaction  croît  moins  vite  que  la  surface,  l'hélice 
qui  est  un  propulseur  à  attaque  oblique,  doit  être  un  propul¬ 
seur  à  surface  étroite. 

Il  est  intéressant,  pour  confirmer  cette  règle,  de  rappeler  que 
le  principe  du  vol  des  insectes  est  celui  de  l’hélice,  alors  que 
celui  du  vol  des  oiseaux,  utilisant  essentiellement  de  plus  grandes 
surfaces  est,  pendant  le  vol  sur  place,  le  principe  de  l’action 
orthogonale.  On  constate  aussi  que  les  ailes  des  voiliers  sont 
toujours  étroites. 

N  bu  s  avons  montré  que  la  cause  de  la  diminution  de  la  réac- 
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lion  pour  de  pelits  angles  d'attaque  est  la  déviation  des  filets. 
On  peut  y  remédier  en  utilisant  des  surfaces  incurvées  au  lieu 
de  plans.  Mais  on  doit  remarquer  qu’en  exagérant  la  courbure, 
on  augmente  plus  rapidement  la  composante  résistante  de  la 
réaction,  que  la  composante  de  propulsion. 

Il  est  difficile  de  conclure  nettement  sur  ce  sujet,  car  à  côté 
des  considérations  que  nous  avons  développées,  il  en  existe 
d’autres  dont  l'importance  ne  peut  être  négligée.  Ce  sont  souvent 
elles  qui,  dans  chaque  cas  particulier,  imposent  la  solution  à 
adopter.  Nous  citerons  l’encombrement,  le  poids,  les  pertes  de 
travail  dus  aux  organes  de  transmission,  etc. 

Cependant,  en  nous  reportant  aux  différentes  méthodes 
d'augmentation  de  la  surface  active  que  nous  avons  citées  plus 
haut,  nous  sommes  amené,  par  ce  que  nous  avons  dit,  à  consi¬ 
dérer  comme  absolument  défectueuse  celle  consistant  à  aug¬ 
menter  la  largeur  des  pales. 

Deux  hélices  de  diamètres  différents  pourraient  avoir  des  va¬ 
leurs  équivalentes,  si  la  largeur  des  éléments  animés  des 
mêmes  vitesses  était  la  même,  et  si  elles  présentaient  les  mêmes 
conditions  de  résistance  mécanique.  Mais  ce  dernier  point  est 
plus  difficile  à  réaliser  dans  les  grandes  hélices. 

L'augmentation  du  nombre  des  pales  dans  une  mesure  dépen¬ 
dant  de  la  vitesse  mérite  d'être  étudiée  sérieusement.  Pour  un 
système  bien  conçu,  les  remous  qui  sont  considérables  au  point 
fixe  peuvent  être  atténués  en  marche.  Si  des  expériences  pra¬ 
tiques  affirmaient  cette  supposition,  il  y  aurait  là  une  excel¬ 
lente  solution  puisqu'elle  n'accroîtrait  pas  l'encombrement  et 
n’exigerait  pas  d’organe  de  transmission  supplémentaire. 

M.  le  Président  remercie  M.  Lefort  de  son  intéres¬ 
sante  communication  qui  donne  lieu  à  une  courte  dis¬ 
cussion. 

M.  le  Président  donne  la  parole  à  M.  Clei'get  dont 
l’ordre  du  jour  appelle  la  communication  sur  le  petit 
dirigeable  du  comte  Henri  de  la  Vaulx. 

Les  sorties  du  dirigeable  du  Comte  de  la  Vaulx 

Communication  de  M.  Clerget 

Nous  avons  tous  admiré  les  voyages  faits  par  les  grands 
dirigeables  ;  il  est  certain  que  depuis  quelques  années  des 
perfectionnements  considérables  ont  été  réalisés,  mais  il  faut 
bien  sc  dire  que  les  grands  dirigeables  sont  des  appareils  coû¬ 
teux,  que  l’hydrogène  employé  à  leur  gonflement  est  très  cher 
(l  fr.  le  mètre  cube),  que  d’autre  part  pour  ne  pas  perdre  de 
gaz,  on  est  amené  à  conserveries  ballons  gonflés,  ce  qui  néces¬ 
site  la  construction  j  de  hangars.  D’autre  part,  en  raison  des 
vents  régnants,  il  ne  faut  pas  compter  faire  plus  de  200  sorties 
annuelles.  Au  point  de  vue  militaire,  ces  questions  ont  peu  de 
valeur,  mais  si  l'on  sc  place  au  point  de  vue  sportif,  il  faut 
bien  reconnaître  que  quelques  privilégiés  de  la  fortune  peu¬ 
vent  seuls  s’offrir  les  plaisirs  d'ascensions  en  dirigeables. 

J'ai  eu  le  bonheur  de  faire  mes  premières  armes  aéronauti¬ 
ques  avec  M.  Capazza.  Les  idées  personnelles  que  j’avais  sur 
1  aviation  ont  été  bouleversées  après  mes  sorties  en  dirigea¬ 
ble.  Ce  genre  d'ascension  est  une  admirable  école  de  discerne¬ 
ment  des  variations  atmosphériques  et  de  sang-froid  pour  le 
pilotage.  La  tentative  qui  a  été  faite  par  le  comte  de  La  Vaulx, 
a  permis  de  fixer  les  idées  sur  beaucoup  de  points  particuliers 
aux  petits  ballons  dirigeables. 

Si  l’on  envisage  le  côté  purement  rationnel,  le  petit  ballon 
dirigeable  est  une  utopie,  car  le  ballon  subit  la  loi  des  cubes 
et  l'on  sera  inévitablement  amené  à  construire  de  très  forts 
cubages  pour  avoir  un  meilleur  rendement;  à  côté  de  cela,  les 


gros  ballons  ont  les  inconvénients  cités  plus  haut,  c'est-à-dire 
grosses  dépenses  pour  gonflement,  nécessité  de  construire  des 
hangars,  obligation  de  revenir  au  point  d’atterrissage. 

Le  comte  de  la  Vaulx  a  voulu  faire  des  essais  semblables  à 
ceux  de  Giffard  en  opérant  le  gonflement  de  son  ballon  avec 
du  gaz  d’éclairage,  ce  qui  permet  de  réaliser  une  grande  éco¬ 
nomie,  puisque  le  gaz  d’éclairage  ne  revient  qu’à  12  centimes 
le  mètre  cube. 

Le  prix  d’une  ascension  dans  un  petit  dirigeable  du  modèle 
de  celui  qui  avait  été  expérimenté  peut  être  évalué  à  200  fr., 
tous  frais  compris.  Il  est  certain  que  des  expériences  de  ce 
genre  ont  une  très  grande  utilité,  car,  ainsi  qu’il  est  dit  plus 
haut,  elles  permettent  de  se  rendre  un  compte  très  exact  des 
variations  atmosphériques  auxquelles  l’aéronat  est  soumis. 
Bien  des  théories  ont  été  émises  par  les  savants  qui  s’occu¬ 
pent  d’aviation,  mais  il  est  une  sensation  dont  on  ne  s'est  pas 
habitué  à  tenir  compte  et  qui  modifie  considérablement  toutes 
les  idées  sur  l’aéronautique  :  c’est  la  sensation  de  la  troisième 
dimension,  et,  au  cours  d  une  ascension  dans  un  petit  dirigea¬ 
ble,  on  acquiert  la  notion  précise  des  variations  que  peut  ame¬ 
ner  l’observation  de  cet  élément  très  important. 

D'autres  questions  peuvent  être  élucidées  dans  une  ascen¬ 
sion  de  ce  genre.  C’est  ainsi  que  l'on  se  rend  parfaitement 
compte  que  l’atterrissage  constitue  tous  les  dangers  de  l’ascen¬ 
sion,  qu’il  faut  tenir  compte  de  la  reconnaissance  des  zones 
abordables,  que  l’influence  du  vent  est  absolument  capricieuse 
et  inattendue,  notamment  dans  les  virages,  où  l'aéronat  n’obéit 
pas  toujours  aux  manœuvres  du  gouvernail  ;  que  la  vitesse  ré¬ 
sultante  ne  peut  pas  être  évaluée  d'une  façon  bien  précise 
lorsque  le  vent  souffle  par  bourrasques,  dans  des  directions 
diverses. 

Au  cours  des  ascensions  qui  ont  été  effectuées,  on  n'a  jamais 
trouvé  une  atmosphère  vraiment  calme,  les  nombreux  remous 
ont  occasionné  beaucoup  de  tangage,  et,  malgré  cela,  il  est  per¬ 
mis  de  se  féliciter  d’avoir  pu,  en  partant  de  Saint-Cloud, 
atterrir  à  Meudon  et  revenir  ensuite  au  point  de  départ. 

Je  dois  vous  dire  que,  grâce  à  la  maîtrise  du  comte  de  la 
Vaulx,  je  n’ai  jamais  eu  peur  au  cours  des  ascensions  qu’il  a 
effectuées.  De  pareils  voyages  constituent,  je  le  répète,  la  plus 
remarquable  école  de  sang-froid  et  de  pilotage  aéronautique. 

M.  Soreau  qui  a  repris  le  fauteuil  de  la  présidence, 
exprime  à  M.  Clerget  ses  remerciements  pour  sa  très 
intéressante  et  très  claire  communication  ;  il  y  ajoute 
quelques  commentaires. 

Lecture  est  donnée  de  demandes  d’admission  de  : 
MM.  Maurice  Detroyat,  ancien  élève  de  l’Ecole  Poly¬ 
technique,  présenté  par  MM.  Soreau  et  Armengaud. 

Gabriel  Koenigs,  Professeur  à  la  Sorbonne,  présenté 
par  MM.  Capazza  et  Jacques  Lucas. 

Marquis  R.  d’Equevilley,  ingénieur  des  Constructions 
Navales,  présenté  par  MM.  Capazza  et  de  Gaston. 

Chiron  Etienne,  Editeur,  présenté  par  MM.  Delaporte 
et  Chauvière. 

Vernes  Jacques,  présenté  par  MM.  Mallet  et  Clerget. 

Weiss  Alfred,  présenté  par  MM.  de  Fonvielle  et 
Capazza. 

Ces  candidats  sont  élus,  à  l’unanimité,  membres  titu¬ 
laires  de  la  Société. 

L’ordre  du  jour  étant  épuisé,  la  Séance  est  levée  à 
10  h.  3/4. 

Le  Secrétaire  général  : 

Paul  Delaporte. 


Le  Gérant  •  G.  BAUR 
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Considérations  pratiques  sur  les  Appareils  d’Aviation 


L'aviation  est  actuellement  l'apanage  d’une  élite 
pour  des  raisons  sur  lesquelles  il  n'est  guère  besoin 
d'insister.  U  a  fallu,  c’est  indiscutable,  un  remar¬ 
quable  ensemble  de  ressources,  un  concours  excep¬ 
tionnel  de  volontés  pour  aboutir  au  mouvement  que 
nous  suivons  avec  un  intérêt  toujours  plus  grand. 

Nous  devons  louer  sans  réserve  la  technique  des 
ingénieurs,  le  sens  pratique  et  l’habileté  de  nos  con¬ 
structeurs,  le  courage,  la  hardiesse  et  les  subtiles 
facultés  d’observation  des  pilotes  qui  ont  su  profi¬ 
ter  des  résultats  de  leurs  performances  pour  donner 
aux  calculateurs  et  aux  industriels  de  précieuses 
indications. 

Mais  nous  devons  surtout  payer  un  juste  tribut 
de  reconnaissance  aux  Mécènes  qui  ont.  dans  un 
élan  désintéressé  et  fécond,  sacrifié  des  fortunes 
considérables,  afin  de  rendre  plus  large  et  plus  aisée 
la  voie  oii  s'engageaient  les  créateurs  de  la  locomo- 

II  n'apparaît  peut-être  pas  de 
prime  abord  que  la  locomotion 
par  le  plus  lourd  que  l'air  en¬ 
traîne  de  grosses  dépenses  :  une 
carcasse  de  bois,  des  toiles,  une 
hélice  et  un  moteur,  cela  ne  con¬ 
stitue  pas,  se  dit-on,  un  appareil  d'un  prix  fabu¬ 
leux,  et  les  sommes  demandées  par  les  premiers 


constructeurs  ont  pu  faire  crier  à  l'exagération. 
C’était  à  tort.  Il  est  facile  en  effet  de  se  rendre 
compte  qu'il  faut  beaucoup  d’argent  pour  construire 
un  aéroplane. 

Si  nous  analysons  les  frais  d’établissement  d'un 
appareil  d’un  modèle  assez  répandu,  d’un  biplan 
par  exemple,  nous  arriverons  rapidement  à  une 
somme  assez  considérable. 

En  premier  lieu,  le  moteur,  or- 
La  partie  gane  essentiel  et  malheureuse- 

mécanique.  ment  encore  imparfait,  ne  coûte 
pas  moins  de  dix  à  douze  mille 
francs.  11  faut  en  effet  un  moteur  d'un  genre  tout 
spécial,  car  il  est  assez  difficile  de  compter  sur  un 
refroidissement  par  circulation  d’eau,  c'est  au  refroi¬ 
dissement  par  l'air  qu'on  a  recours  le  plus  souvent. 
Le  moteur  doit  donc  être  à  ce  point  de  vue  l'objet 
d'une  étude  approfondie.  D'autre  part,  les  sou¬ 
papes  d'échappement  doivent  être  d’un  modèle  par¬ 
ticulier,  car  on  ne  peut  guère  envisager  l’emploi 
d'un  pot  d'échappement. 

La  carburation  nécessite  d’autre  part  un  dispo¬ 
sitif  approprié  ;  nous  avons  pu  voir  des  moteurs, 
munis  de  carburateurs  parfaits  pour  l'automobile, 
qui  donnaient  les  plus  mauvais  résultats  en  aviation. 

Si  l’on  ajoute  à  ces  différentes  caractéristiques,  la 
nécessité  d'obéir  aux  différences  de  compression 
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ducs  aux  variations  d'altitude,  on  verra  qu' actuel¬ 
lement  il  est  impossible  d’établir  à  bon  marché  un 
moteur  d'aéroplane  satisfaisant.  On  a  longuement 
épilogué  au  sujet  du  moteur  de  Wright  :  on  pré- 


Pour  établir  le  train  amortisseur  dont  les  détails 
nécessitent  un  travail  des  plus  précis,  en  même 
temps  que  l'emploi  de  matériaux  très  supérieurs,  il 
faut  une  somme  de  mille  francs  environ. 


Le  nouveau  biplan  Goupy 


tendait  que  c'était  un  simple  moteur  d’automobile 
transporté  sur  un  biplan.  C’est  là  une  erreur:  le 
moteur  Wright  était,  merveilleusement  étudié  en 
vue  de  son  utilisation  spéciale  et  c'est  bien  grâce  à 
lui  que  les  célèbres  envolées  de  décembre  1908  au 
camp  d'Auvours,  ont  été  accomplies  sans  incident 
fâcheux. 

L  hélice  ou  les  hélices  sont  des  organes  déli¬ 
cats  que  leur  fabrication  extrêmement  difficile 
rend  très  coûteux.  Une  bonne  hélice,  de  dimensions 
suffisantes  et  de  constitution  parfaite,  ne  peut  être 
établie  à  moins  de  cinq  à  six  cents  francs. 

Si  l'on  ajoute  les  organes  de  transmission  :  arbres, 
chaînes  ou  cardans,  leviers  de  manœuvres,  bâtis  et 
suspensions,  on  arrive  pour  la  seule  partie  méca¬ 
nique  au  chiffre  de  13  à  lo.OOü  francs. 


Nous  arrivons  maintenant  à  la 
Les  partie  de  l'appareil  qui,  tout  en 

plans.  étant  essentielle,  occasionne  rela¬ 
tivement  la  plus  faible  dépense. 

La  construction  des  plans  porteurs  est  un  travail 
de  charpente  de  la  plus  haute  précision  ;  les  bois 
employés  doivent  être  parfaitement  choisis,  afin  de 
n'avoir  à  redouter  aucun  accident  de  déformation 
ou  de  rupture  ;  le  plus  grand  soin  doit  être  apporté 
dans  l'assemblage  des  nervures  et  des  longerons. 
Rien  en  effet  ne  doit  être  laissé  au  hasard  dans  la 
lutte  contre  l’élément  aérien. 

Il  faut  reconnaître  que  les  appareils  qui  ont  jus¬ 
qu'ici  fait  leurs  preuves  sur  les  champs  d'aviation 
sont  de  véritables  merveilles  de  minutieuse  exacti¬ 
tude.  Entretoises,  haubans,  organes  de  tension  et 
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de  fixation,  câbles  de  transmission,  supports  et 
axes  sont  autant  d  objets  de  patientes  études,  tant 
dans  la  construction  que  dans  l’essai  à  la  résistance 
et  dans  la  mise  au  point. 

Malgré  cela,  ces  organes  et  l’ensemble  auquel  ils 
se  rattachent,  n  atteignent  pas  un  prix  aussi  élevé 
qu  on  pourrait  le  croire.  Un  aéroplane  biplan  com¬ 
portant  plans  porteurs,  gouvernails,  queue  stabili¬ 
satrice,  prêts  à  être  fixés  au  fuselage,  ne  coûte  pas 
plus  de  deux  mille  francs. 

Le  fuselage  lui-même,  dont  l'établissement  néces¬ 
site  1  emploi  de  matériaux  tout  spéciaux,  un  ajus¬ 
tage  parfait  et  un  montage  des  plus  laborieux,  ne 
coûte  guère  plus  de  mille  à  douze  cents  francs. 

Si  nous  récapitulons  la  valeur  marchande  des 
organes  énumérés  ci-dessus,  nous  trouvons  : 

Moteur . Fr.  12.000 

Hélice.  . .  600 

Transmissions.  .  . .  600 

Train  amortisseur .  1.000 

Planeur .  2 . 000 

Fuselage .  1.200 

Total . Fr.  17.400 

Ces  dix-sept  mille  quatre  cents  francs  ne  compren¬ 
nent  ni  le  réglage,  ni  la  mise  au  point,  ni  les  essais 
sur  le  terrain  avant  la  livraison,  essais  aux  cours 
desquels  des  incidents  de  toute  nature  sont  à  pré¬ 
voir.  Pin  tablant  sur  une  somme  totale  de  vingt 
mille  francs,  on  peut  espérer  être  dans  des  limites 
acceptables  et  l'on  comprend  facilement  que  le  prix 
de  vingt-cinq  mille  francs,  figurant  sur  la  plupart 
des  catalogues  de  constructeurs  ne  soit  pas  aussi 
exagéré  que  le  pense  le  public. , 

Un  raisonnement  d'une  logique  apparente  pour¬ 
rait  faire  supposer  qu’un  monoplan  est  plus  écono¬ 
mique,  parce  que  le  planeur  est  plus  simple,  mais 
d’après  nos  évaluations  précitées,  il  est  aisé  de  voir 
combien  la  dépense  afférente  au  planeur  dans  la 
construction  de  l'appareil  est  relativement  peu 
élevée. 

Les  chiffres  que  nous  venons  de  citer  résultent  de 
renseignements  puisés  auprès  des  constructeurs 
eux-mêmes  ;  on  a  pu  déjà  proposer  au  public  des 
appareils  d'un  prix  beaucoup  moins  élevé,  mais  il 
est  inutile  d'insister  sur  des  offres  purement  com¬ 
merciales  et  qu'aucun  essai  concluant  ne  rendait 
susceptibles  d’être  prises  en  considération. 

Donc  l'aviation  est  encore  le 
Les  prix  lot  des  gens  riches.  Ne  nous  hâ- 

diminueront.  tons  pas  d’en  conclure  que  cette 
locomotion  ne  sera  jamais  à  la 
portée  des  bourses  moyennes  :  l’exemple  de  l’auto¬ 


mobile  est  là  pour  nous  prouver  le  contraire  ; 
la  bicyclette  elle-même  nous  fournit  le  plus  remar¬ 
quable  exemple  d'un  instrument  qui,  à  ses  débuts, 
ne  semblait  guère  accessible  aux  gens  peu  fortunés 
et  dont  l'usage,  par  la  suite,  est  deveuu,  pour  ainsi 
dire,  universel. 

Nous  signalions  plus  haut  le  prix  élevé  auquel 
atteignent  les  moteurs.  Il  est  hors  de  doute  qu'on 
parviendra  à  les  établir  à  meilleur  compte  ;  leur 
valeur  n'en  sera  d’ailleurs  pas  diminuée,  car  il  est 
légitime  d’escompter  de  très  réels  perfectionnements 
dans  la  fabrication  des  moteurs  à  explosion  appli¬ 
qués  à  l’aviation  ;  en  ce  moment  a  lieu  un  concours 
dont  les  résultats  permettront  probablement  d'élu¬ 
cider  certains  points  capitaux,  relatifs  aux  carac¬ 
téristiques  de  ces  moteurs  spéciaux;  puis  nous  som- 


Moteur  et  châssis  de  l’aéroplane  Givaudan 

mes  en  droit  de  nous  demander  si  les  merveilles  de 
la  thermodynamique  ne  conduiront  pas  nos  savants 
à  une  utilisation  nouvelle  des  effets  thermiques, 
spécialement  appropriée  à  la  navigation  aérienne. 
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Ce  qui  est  vrai  pour  les  moteurs  l’est  également 
pour  les  organes  propulseurs.  C’est  une  opinion 
généralement  répandue  et  qui  se  fonde  sur  des 
données  scientifiques  indéniables,  en  même  temps 
que  sur  les  résultats  pratiques,  que  l’hélice  est  la 
seule  solution  rationnelle  de  lapropulsion  aérienne. 
Devons-nous  en  inférer  que  tout  autre  mode  de 
propulsion  doive  être  dès  maintenant  abandonné? 
Ce  serait  une  conclusion  téméraire  et  peu  charita¬ 
ble  à  l’égard  des  prosélytes  jusqu’ici  malheureux, 
mais  très  sincères,  des  autres  moyens  de  braver 
l’atmosphère. 

Nous  devons  cependant  reconnaître  que  l'hélice, 
dont  le  coefficient  de  rendement  est  déjà  élevé  et 
s'améliorera  certainement  encore,  peut  revendiquer 
l’avantage  de  la  moindre  dépense  de  construction. 


Les  organes  fondamentaux  du 
La  Fabrication  vol,  plans  porteurs,  gouvernails 
en  Séries,  et  empennages,  seront  vraisem¬ 
blablement  fabriqués  à  un  prix 
peu  élevé  dès  qu’on  arrivera  au  travail  en  série, 
c’est-à-dire  à  la  fabrication  simultanée  d'une  grande 
quantité  de  mêmes  pièces,  destinées  à  passer  ensuite 
à  l’atelier  de  montage. 

Nous  avons  eu  d'ailleurs  l’occasion  de  voir  un 
atelier  où  ce  procédé  est  d'ores  et  déjà  en  vigueur 
et  nous  avons  pu  de  suite  nous  rendre  compte  du 
grand  avantage  qu’y  trouveront  fournisseurs  et  ache¬ 
teurs. 

En  ce  qui  concerne  la  consommation  et  l’entretien 
des  aéroplanes,  il  serait  vraiment  malaisé  d'en  vou¬ 
loir  établir  une  évaluation  quelconque  ;  bornons- 
nous  à  désirer  que  tout  dans  l’établissement  des  ap¬ 
pareils  concoure  à  la  plus  grande  économie  pos¬ 
sible  : 


Minimum  de  résistance  à  l’avancement, 

Minimum  de  consommation  du  moteur. 
Rendement  maximum  de  l'hélice  ou  du  propul¬ 
seur  et  surtout  absence  de  chutes,  de  piquages  ou 
«le  chavirements, désastreux  pour  l'appareil  en  même 
temps  que  dangereux  pour  le  pilote. 


L’Aviation 

sera 

pratique. 


En  résumé,  une  fois  sortie  delà 
période  de  tâtonnements  et  de 
mise  sur  pied  des  outillages  spé¬ 
ciaux,  l’aviation  suivra  fidèle¬ 
ment  les  traces  «le  sa  devancière, 
l’automobile;  elle  est  déjà  l'objet  de  toutes  les  cu¬ 
riosités.  Il  n’est  point  de  bourgade  où  ne  soit  par¬ 
venu  le  bruit  des  exploits  des  champions  de  l’air. 
Leurs  prouesses  ont  excité  un  enthousiasme  univer¬ 
sel.  De  l'admiration  à  l  imitation,  il  n’y  a  qu’un  pas, 
qui  sera  vite  franchi.  Bientôt  on  voudra  être  avia¬ 


teurs,  comme  on  a  voulu  être  bicycliste,  comme  on 
veut  être  automobiliste. 

C’est  alors  que  se  révéleront  les  qualités  précieu¬ 
ses  de  nos  constructeurs  français  qui  auront  réussi, 
à  force  d’ingéniosité  et  de  labeur,  à  créer  des  appa¬ 
reils  d’un  prix  abordable,  permettant  ainsi  à  un 
grand  nombre  d'hommes  de  goûter  les  joies  d’un 
sport  fécond  en  sensations  neuves,  en  même  temps 
que  les  avantages  d’une  locomotion  merveilleuse¬ 
ment  pratique. 

R.  de  Gaston. 

{A  suivre.) 


L’aéroplane  Carron, 

présenté  par  M.  Painlevé  à  l’Académie  des  Sciences 


Cet  appareil  se  compose  d'une  persienne,  surface  portante,  en  alumi¬ 
nium,  à  volets  fixes,  concaves  vers  le  sol  et  obliques  aux  montants, 
posée  sur  le  fuselage  où  sont  placés  moteur  et  pilote.  A  l'arriére 
un  empennage  en  lames  d'aluminium  verticales  est  utilisé  comme 
gouvernail  de  profondeur.  D'après  M.  Carron,  pour  enlever  un 
appareil  en  ordre  de  marche  (20u  ligs),  il  suffirait  d'une  persienne 
de  2  m.  sur  4  m.,  soit  8  mq  d’encombrement  et  16  mq  de  surface 
donnant  prisa  au  vent. 
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NOS  INTERVIEWS 

L’AÉROPLANE  SERVIRA-T-IL 

LA  CONTREBANDE? 

Non,  répond  M.  Jean  Morel,  député  de  la  Loire, 
rapporteur  général  de  la  Commission  des  douanes  :  les 
aviateurs  sont  d’honnêtes  gens  et  d’ailleurs,  il  ne  serait 
pas  difficile  de  rendre  cette  contrebande  impossible.  <=5° 


Dès  les  premières  envolées  des  aéroplanes,  et  surtout 
depuis  les  progrès  considérables  accomplis  par  l’avia¬ 
tion,  l’imagination  populaire,  avec  sa  faculté  extraordi¬ 
naire  de  généralisation  simpliste,  a  prêté  toutes  sortes 
de  rôles  futurs  à  la  nouvelle  locomotion. 

La  littérature  a  contribué  par  ses  fictions  souvent 
amusantes,  toujours  ingénieuses,  à  fortifier  cette  ten¬ 
dance  du  public. 

Et  parmi  les  exploits  merveilleux  que  le  futur  oiseau 
humain  se  chargerait  d’accomplir,  l’idée  de  tromper  le 
lise,  de  faire  delà  contrebande,  ne  pouvait  manquer  de 
germer  dans  les  esprits  ! 

Et  les  informations  les  plus  inattendues,  de  surgir! 
Le  gouvernement  s’occupait  de  créer  un  corps  de 
douaniers  en  aéroplanes,  des  postes  aériens  allaient 
être  incessamment  organisés  sur  les  frontières.  Nous 
en  passons  et  des  meilleures. 

Nous  avons  pensé  qu’il  serait  intéressant  d’opposer 
à  ces  vues  hasardées  l’opinion  d’un  homme  autorisé  et 
compétent.  Nul  n’était  mieux  à  même  de  nous  répondre 
que  M.  Jean  Morel,  rapporteur  général  du  Tarif  doua¬ 
nier  à  la  Chambre  des  députés. 

—  Je  vous  avouerai,  nous  dit-il,  que  je  n’ai  pas, 
jusqu’ici,  considéré  cette  contrebande  d’une  façon  bien 
sérieuse. 

11  y  a  pour  cela  deux  raisons  :  d'abord  l’aéroplane 
n’est  pas  encore,  malgré  les  grands  progrès  réalisés, 
suffisamment  au  point  pour  se  prêter  à  une  telle  entre¬ 
prise.  Il  lui  faudrait  des  qualités  de  sûreté  de  fonction¬ 
nement,  de  silence,  qu’il  est  encore  loin  de  posséder  à 
l’heure  actuelle  et  qui  seraient  indispensables  à  un 
engin  destiné  à  passer  inaperçu.  En  admettant  que  la 
chose  puisse  se  faire,  la  fraude  ne  pourra  jamais  s’ap¬ 
pliquer  qu’à  des  objets  de  grand  luxe,  peu  encombrants 
et  de  poids  restreint,  tels  que  des  bijoux,  des  den¬ 
telles,  etc.  Il  y  aurait  lieu  de  rechercher  le  moyen  de  la 
combattre  ;  je  pense  que  ce  serait  moins  malaisé  qu’on 
no  l’imagine,  mais  nous  n’en  sommes  pas  encore  là. 


Une  autre  raison  qui  peut  nous  tranquiliser  égale¬ 
ment,  c’est  que  l’aéroplane  sera,  d’ici  longtemps  encore, 
peu  accessible  aux  gens  qui  pourraient  faire  le  métier 
de  contrebandier.  Les  hommes  qui  s’occupent  actuelle- 


M.  Jean  Morel,  député  de  la  Loire 


ment  d’aviation  sont  de  trop  honnêtes  gens  pour  qu’on 
puisse  penser  une  seconde  qu’ils  aient  seulement  l’idée 
de  se  livrer  à  un  tel  trafic.  Us  se  sont  épris  de  l’aéro¬ 
plane  parce  qu’il  représente  un  sport  magnifique,  parce 
qu’il  exprime  un  idéal  scientifique  nouveau,  mais  nous 
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pouvons  être  rassurés  :  ils  ne  songent  pas  à  se  servir 
deleurs  appareils  pour  éviter  de  payer  des  droitsàl’Etat. 

Evidemment,  je  ne  dis  pas  qu’un  aviateur  ne  puisse 
emporter,  d’aventure,  quelque  morceau  de  dentelle 
rare  ou  quelques  pierreries,  et  les  faire  pénétrer  dans 
un  pays  d’une  façon  illicite  ;  mais  de  là  à  penser  à  une 
contrebande  organisée,  il  y  a  loin.  Sinon,  il  faudrait 
considérer  tout  voyageur  qui  rentre  quelques  cigares 
en  cachette,  comme  un  contrebandier.  Où  irions-nous 
avec  ce  système  ! 

Le  prix  des  aéroplanes  sera  aussi  un  frein  non  négli¬ 
geable  à  toute  tentative  de  fraude  systématique. 

Et  puis,  les  aéroplanes,  lorsqu’ils  seront  entrés  dans  le 
domaine  de  la  pratique  courante,  seront  l’objet  d’une 
réglementation  spéciale  :  les  gens  qui  les  monteront 
pourront  eux-mêmes  être  soumis  à  un  contrôle  facile  : 
des  numéros  analogues  à  ceux  des  automobiles,  par 


exemple,  permettront  d’identifier  les  appareils  volants 
qui  franchiront  la  frontière.  Il  y  aura  toute  une  orga¬ 
nisation  à  étudier.  Etant  donné  le  cas  tout  particulier 
de  l’aéroplane  qui  peut  franchir  facilement  des  obsta¬ 
cles  naturels  et  pour  lequel  les  frontières  n’existeront 
pratiquement  pas,  cette  réglementation  devra  être  inter¬ 
nationale  pour  être  réellement  efficace. 

Soyez  certains,  en  tout  cas,  que  les  gouvernements 
sauront  prendre  les  mesures  nécessaires  quand  le  mo¬ 
ment  sera  venu.  > 

Telles  sont  les  intéressantes  déclarations  qu'a  bien 
voulu  nous  faire  M.  Jean  Morel.  Elles  ne  sauraient 
qu’être  approuvées  par  tous  les  esprits  clairs  et  pon¬ 
dérés  et  nous  en  remercions  bien  vivement  le  très  com¬ 
pétent  rapporteur  de  la  commission  des  douanes. 

Maurice  Ciierville  . 


LES  MOTEURS  UE  It’AVlRTIOH 


On  peut  se  demander  avec  intérêt  ce  que  seront 
les  moteurs  des  appareils  d’aviation  sous  les  aspects 
variés  et  perfectionnés  que  prendront  ces  appareils  : 
c'est  une  des  questions  qui  préoccupent,  en  ce  mo¬ 
ment,  les  mécaniciens  et  les  constructeurs.  Non  pas 
qu’il  paraisse  possible  de  déterminer  a  priori  une 
forme  nouvelle  invariable,  ni  de  fixer,  d'ores  et 
déjà,  des  règles  de  construction  immuables.  On  peut 
seulement  prendre  un  aperçu  de  la  future  direction 
à  suivre  en  considérant  ce  qui  s'est  produit  dans 
des  cas  antérieurs  analogues. 

Que  nous  apprend  le  moteur  du  dirigeable  ? 

Il  est  assurément  fort  instructif  :  mais  il  convient 
de  se  rendre  compte  qu’il  agit  dans  des  conditions 
absolument  différentes  de  celles  où  se  trouvera  le 
moteur  des  appareils  d'aviation. 

Placé  dans  la  nacelle  au-dessous  de  l’aérostat,  sim¬ 
plement  relié  à  un  flotteur  par  une  suspension,  il  ne 
fait  pas  corps  avec  lui  :  il  opère  par  entraînement. 
Dès  lors  il  est  sans  grande  importance  qu'il  soit 
placé  un  peu  en  avant  ou  un  peu  en  arrière  de 
Y  axe  général  de  figure  de  l’ensemble  :  l’élasticité 
de  relèvement  y  pourvoit. 

Les  conditions  du  moteur  d' aéroplane  sont  tout 


autres  puisqu'il  est  intimement  lié  à  l’ensemble, 
puisqu'il  en  fait  partie.  Il  a,  suivant  la  grandeur  et 
suivant  le  poids  de  l’appareil,  une  place  déterminée 
pour  que  l’emploi  des  efforts  qu'il  produit  soit  le 
meilleur  possible  et  pour  éviter  des  décompositions 
de  force  parasitaires  que  nul  organe  élastique“inter- 


I.e  moteur  du  dirigeable  Wellmann 

médiaire  ne  vient  compenser.  Des  épures  simples 
de  «  statique  graphique  »  permettront  toujours  de 
régler  cette  position  «  optima  »  du  moteur  d’aéro¬ 
plane. 

Le  moteur  de  dirigeable  a  le  plus  grand  intérêt  à 
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être  aussi  léger  que  possible  (sans  aller  cependant 
aux  imprudentes  légèretés),  puisqu'il  fait  partie 
d'un  ensemble  mettant  à  profit  «  la  force  ascension¬ 
nelle  ».  Le  moteur  d’aéroplane  n’a  pas  la  même  obli¬ 
gation.  Certes,  il  convient  aussi  qu’il  fournisse  «  le 
cheval  »  avec  un  poids  très  réduit  :  mais  il  ne  devra 
pas  reculer  devant  une  petite  augmentation  de  poids 
de  quelques-uns  de  ses  organes  si  cette  augmenta¬ 
tion  doit  lui  fournir  une  résistance  sur  laquelle  on 
puisse  absolument  compter  et  le  soustraire  à  la  pos¬ 
sibilité  d’une  avarie  de  route  qui,  sans  être  proba¬ 
blement  dangereuse  pour  des  aéroplanes  parfaite¬ 
ment  équilibrés,  n’en  sera  pas  moins  un  incident 
toujours  désagréable. 

Nous  estimons  volontiers,  d'accord  en  cela  avec 
plusieurs  spécialistes  de  l’ aviation,  que  le  moteur 
d'aéroplane  doit  pouvoir  fournir  une  puissance 
supérieure  de  30  0/0  environ  à  celle  qui  est  néces¬ 
saire  pour  assurer  la  sustentation  pendant  les  évo¬ 
lutions.  Cela  met  l’appareil  à  l’abri  d’une  faiblesse 
momentanée  comme  peuvent  en  avoir  les  machines 
les  mieux  construites  et  les  mieux  réglées. 

Le  moteur  de  l’aviateur  sera-t-il  à  vapeur,  élec¬ 
trique,  ou,  à  pétrole  ?  Quelques  lecteurs  s'étonne¬ 
ront  peut-être  en  nous  entendant  parler  de  moteur 
à  vapeur  pour  ce  cas.  On  nous  objectera  le  poids, 
et  l'on  nous  rappellera  les  déboires  que  causa  aux 
premiers  essais  de  dirigeables  l'emploi  des  moteurs 
à  vapeur. 

Cette  objection  est,  en  effet,  valable  pour  le  diri¬ 
geable,  qui  a  besoin,  comme  nous  l'avons  dit,  de 
moteurs  très  légers  et  qui  doit,  avant  tout,  se  met¬ 
tre  le  plus  possible  à  l’abri  du  danger  d’incendie. 
Mais  il  n’y  a  pas  d’empêchement  de  principe  à  ce 
que  ce  genre  de  moteur  soit  employé  comme  moteur 
de  certains  types  d’aéroplanes  poids  lourds. 

On  ne  saurait  oublier  la  remarquable  chaudière  à 
vapeur  à  petits  éléments,  chauffée  à  l’alcool,  dont 
Ader  avait  muni  son  avion.  Elle  fournissait  «  le  che¬ 
val  »  dans  de  très  bonnes  conditions  et  ce  n’est  pas 
à  elle  que  l’on  peut  imputer  les  résultats  insuffisants 
que  donnèrent  les  essais  de  l'inventeur.  Il  est  admis¬ 
sible  de  penser  que  l'on  reviendra  peut-être,  non 
sans  utilité,  à  l'étude  d’appareils  analogues  ou 
d'autres,  fondés  sur  le  principe  remarquable  lui 
aussi  dont  Serpollet  donna  l’indication. 

L'aéroplane,  par  contre,  n'aura  que  des  risques 
d’incendie  restreints,  et,  à  ce  titre,  le  moteur  à 
vapeur  n'a  rien  de  particulièrement  important  contre 
lui.  L’objection  c'est  la  nécessité  d'emporter  de  l’eau 
et  du  combustible.  Pour  réduire  cette  objection  en 
ce  qui  concerne  l’eau,  on  a  la  condensation,  qui  a 


fait  de  très  grands  progrès,  et  les  radiateurs ,  dont 
le  fonctionnement  en  aviation  ne  peut  manquer  d’être 
particulièrement  efficace.  Pour  ce  qui  concerne  le 
combustible,  sauf  à  considérer  l’emploi,  que  nous 
examinerons  plus  loin,  des  moteurs  électriques,  son 
transport  est  une  nécessité  pour  tous  les  moteurs. 
La  question  à  étudier  serait  d'en  embarquer  le 
moins  possible,  cependant  avec  une  puissance  calo¬ 
rifique  aussi  grande  que  possible.  C'est  dans  ce  but 
qu’Ader  s’était  adressé  à  l'alcool  comme  combus¬ 
tible. 

Enfin,  insistons-y,  le  moteur  à  vapeur  sera,  si  on 
en  fait  usage,  le  moteur  des  très  gros  aéroplanes 
«  de  charge»,  des  cargo-flyers ;  l’effort  supplémen¬ 
taire  exigé  par  l’approvisionnement  en  combustible 
et  en  eau  ne  devra  donc  pas  jouer  un  rôle  bien  no¬ 
table  dans  l’ensemble. 

Que  pouvons-nous  espérer  du  moteur  électrique, 
en  aviation  ? 

C'est  faire  déjà  «  de  l’historique  »  que  de  rappeler 
les  études  et  les  expériences  décisives  en  ce  qui  con¬ 
cernait  la  direction  des  ballons  qui  furent  effectuées 
il  y  a  vingt-cinq  ans,  avec  autant  de  talent  que  de 
conscience,  par  Gaston  et  Albert  Tissandier,  par 
Charles  Renard  et  A.  Krebs. 

Ces  vaillants  expérimentateurs  qui  étaient,  en 
même  temps,  des  savants  hors  ligne,  ont  parfai¬ 
tement  défini  les  conditions  d'adaptation  du 
moteur  électrique  à  la  navigation  aérienne.  Depuis 
lors,  la  dynamo  a  beaucoup  progressé,  mais  la 
source  d’électricité  transportable  est  restée  en  prise 
avec  les  mêmes  empêchements.  Or.  qu’il  s'agisse  du 
dirigeable  ou  de  l'aéroplane,  les  difficultés  sont 
identiques. 

Il  ne  peut  évidemment  être  question  de  l’énergie 
électrique  fournie  par  des  piles  dont  les  frères  Tis¬ 
sandier  firent  un  si  ingénieux  emploi  de  même  que 
MM.  Renard  et  Krebs  :  la  réserve  d’énergie  est  trop 
faible,  avec  un  énorme  encombrement.  On  est  donc 
amené  à  la  pile  secondaire,  à  Y  accumulateur  électri¬ 
que,  excellent  instrument  pour  les  installations 
fixes,  inadmissible,  en  raison  de  son  poids  exagéré, 
dès  lors  qu'il  s'agit  d'une  circulation  intensive  avec 
production  de  force  motrice.  L’accumulateur  se 
trouve  déjà  limité  comme  action  à  ce  qui  concerne 
l'automobile  et  le  canot  automobile  :  on  ne  peut 
s'adresser  à  lui  d'une  façon  sérieuse  lorsque  l'on 
étudie  le  dirigeable  ou  l’aéroplane. 

On  n’y  peut  songer,  tout  au  moins,  dans  l'état 
actuel  du  progrès  électrique  :  les  batteries  d’accu¬ 
mulateurs  sont  extrêmement  lourdes.  Peut-être 
pourtant  le  problème  changerait-il  d’aspect  si  l'on 
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parvenait  à  mettre  au  point  une  formule  d' accumu¬ 
lateurs  à  gaz  chimiques.  Il  en  a  été  question  à  di¬ 
verses  reprises,  et  l'on  s’est  heurté  à  des  difficultés 
qui  n’ont  pu  être  surmontées  ;  rien  ne  dit  quelles 
ne  le  seront  pas.  Si  l’aéroplane  pouvait  emporter, 
sous  cette  forme  de  gaz  comprimés  ou  liquéfiés 
destinés  à  se  recombiner  à  volonté,  une  provision 
suffisante  d’énergie,  il  paraît  bien  évident  que  le 
moteur  électrique  deviendrait  le  moteur  d'aviation 
indiqué  ;  nous  n’en  sommes  pas  là. 

Restent  donc  les  moteurs  à  pétrole,  qui  sont 
d’ailleurs  très  pratiques.  On  les  connaît;  l'automo¬ 
bile  et  le  canot  automobile  les  font  chaque  jour 
apprécier  davantage.  L'idée  était  toute  naturelle  de 
les  emprunter  à  l’automobilisme  pour  les  mettre  à 
la  disposition  de  l’aviation,  et  ils  s'y  sont  prêtés 
d'une  façon  satisfaisante.  Néanmoins  les  formes 
spéciales  les  plus  efficaces  du  moteur  à  pétrole  pour 
aéroplanes  sont  à  étudier  de  très  près. 

Le  moteur  à  explosions  est  assurément  un  excel¬ 
lent  transformateur  d’énergie,  un  centre  de  pro¬ 
duction  de  force  vive  très  obéissant.  Mais  il 
développe  des  réactions  brutalement  opposées  à 
ses  actions.  La  chose  est  relativement  peu  impor¬ 
tante  lorsqu’il  s’agit  de  l'automobile  qui  prend  son 
point  d'appui  sur  le  terrain  résistant  ;  elle  est  d’une 
importance  déjà  plus  grande,  lorsque  l’on  a  affaire 
à  la  nacelle  du  dirigeable  reliée  au  ballon  par  des 
suspentes  élastiques,  ou  bien  lorsqu'il  s’agit  du 
canot  automobile  dont  les  réactions  sont  amorties 
par  le  flottement  dans  l'eau.  Le  rôle  des  réactions 
devient,  d'une  façon  finale,  extrêmement  important 
lorsqu'il  s'agit  de  Y  aéroplane  qui  est  soumis  à  toutes 
les  composantes  des  forces  développées  par  son  mo¬ 
teur  dans  ses  évolutions  de  grande  amplitude. 

Le  mouvement  de  rotation  de  l’arbre  du  moteur, 
le  mouvement  rectiligne  et  alternatif  du  piston,  ou. 
des  pistons,  font  naître  des  forces  d’inertie  qui, 
variant  rapidement  avec  la  vitesse,  peuvent  être 
perturbatrices  du  bon  équilibre  ou  du  rendement 
de  1  appareil.  La  périodicité  de  ces  actions  pertur¬ 
batrices,  lorsque  le  moteur  est  lancé,  produit  sur 
son  support,  c  est-à-dire  sur  le  châssis  dans  lequel 
il  est  monté,  des  trépidations  nuisibles  à  tous 
égards. 

Pour  diminuer  ces  perturbations,  Y  équilibrage 
du  moteur,  fort  souhaitable  lorsqu'il  s'agit  d'auto¬ 
mobilisme,  devient  essentiel  lorsqu'il  s’agit  de  l’aéro¬ 
plane.  C’est  pour  cela  que  nous  voyons  les  cons¬ 
tructeurs  étudier  et  pratiquer,  non  seulement  les 
moteurs  à  cylindres  multiples,  mais  encore  les  mo¬ 
teurs  en  étoile  ;  quelques-uns  donnent  déjà  de  fort 


bons  résultats.  Ils  aboutissent,  d'une  façon  qui 
paraît  certaine,  à  la  pratique  du  moteur  rotatif  pro¬ 
prement  dit,  de  la  turbine  à  gaz  et  à  explosions. 
Jusqu’à  présent,  bien  que  des  recherches  fort  ins¬ 
tructives  aient  été  faites,  la  turbine  n  a  pas  encore 
pris  sa  forme,  mais  on  peut  penser  et  prévoir  qu’elle 
fournira  à  l’aviation  des  moyens  d'action  fort  effi¬ 
caces  ;  ce  germe  de  moteur  sera  le  moteur'' de  virage 
par  excellence.  Or,  le  virage  facile  qui  est  essentiel 
à  l’aéroplane  pour  fonctionner  dans  des  conditions 
absolument  pratiques,  doit  pouvoir  s’effectuer  sans 
qu’il  se  produise  aucune  contrariété  de  la  part  du 
moteur  lequel  doit  pouvoir  obéir  à  la  volonté  de 
l’aviateur,  sans  dépense  de  force  apparente,  et  sans 
retard  dans  la  transmission  de  cette  volonté. 

En  se  conformant  à  ces  idées  générales,  et  même 
en  attendant  qu'il  devienne  entièrement  rotatif  et  à 
mouvement  continu,  le  moteur  à  pétrole  répondra 
à  ce  que  l’aviation  peut  attendre  delui.  Sans  exagérer 
sa  légèreté,  on  pourra  lui  demander  beaucoup  de 
puissance  ainsi  que  d’impassibilité  et  s'en  servir  pour 
les  plus  belles  envolées. 

Max  de  Nansouty. 


Comment  se  défendre 

contre  les  Dirigeables 

Un  officier  d’artillerie  préconise  un  moyen  de 
lutte  efficace  du  canon  contre  les  auto-ballons 

On  s’occupe  beaucoup,  depuis  quelque  temps,  de  la 
lutte  de  l’artillerie  contre  les  dirigeables.  Il  semble  bien 
que  cette  controverse  doive  devenir  aussi  passionnante 
que  le  fameux  duel  du  canon  contre  la  cuirasse. 

Et  puisque  le  canon  paraît  devoir  toujours  être  la 
suprême  ressource  défensive  contre  les  nouveaux 
engins  de  destruction  que  l’homme  ne  cesse  de  créer,  il 
nous  a  semblé  intéressant  de  faire  connaître  aux  lec¬ 
teurs  de  V Aéronaute  l’opinion  d’un  «  spécialiste  ».  Un 
officier  supérieur  d’artillerie,  bien  connu  par  ses  tra¬ 
vaux  en  balistique,  mais  qui,  pour  des  raisons  person¬ 
nelles,  tient  à  conserver  l’anonymat,  a  bien  voulu  nous 
faire  part  de  ses  vues  sur  la  question  : 

«  Certes,  nous  a-t-il  déclaré,  le  canon  est  toujours 
prêta  se  mesurer  contre  les  adversaires  les  plus  divers. 
Mais  il  faut  savoir  l’employer  pour  en  tirer  le  maxi¬ 
mum  d’elfets. 
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Or,  il  me  semble  qu’on  fait  fausse  route  en  ce  mo¬ 
ment.  En  Allemagne,  cette  question  est  étudiée  avec 
une  ardeur  acharnée,  mais  jusqu’à  présent  les  résultats 
obtenus  ne  paraissent  pas  devoir  être  décisifs. 

Tout  d’abord  la  solution  du  problème  par  les  canons 
montés  sur  automobiles  est  à  rejeter  a  priori ,  à  cause  de 
son  prix  de  revient  élevé,  d’une  part,  et  d’autre  part, 
parce  qu’il  est  matériellement  impossible  d’installer, 
dans  de  bonnes  conditions  de  tir  et  de  sécurité,  une 
pièce  d’artillerie,  quelle  qu’elle  soit,  sur  un  châssis 
d’automobile. 

A  mon  avis,  il  faudra  s’en  tenir  à  des  pièces  de  cam¬ 
pagne  spécialement  aménagées,  bien  entendu,  mais 
comparables,  comme  manœuvre,  à  notre  merveil¬ 
leux  75. 

Sans  vouloir  entrer  dans  des  détails  trop  techniques, 
laissez-moi.vous  dire  que  ces  pièces,  afin  d'avoir  une 
trajectoire  bien  tendue,  devront  imprimer  une  grande 
vitesse  initiale  à  leur  projectile.  De  plus,  pour  faciliter 
encore  la  tension  de  cette  trajectoire,  elles  devront  tirer 


sous  un  angle  très  voisin  de  90°, c’est-à-dire  presque  sui¬ 
vant  la  verticale. 

Un  aménagement  du  frein  et  des  appareils  de  poin¬ 
tage  permettra  d’atteindre  facilement  ce  résultat. 

Dans  ces  conditions,  voici  comment  je  conçois  la  pos¬ 
sibilité  de  mettre  une  place  forte  à  l’abri  des  indiscré¬ 
tions  d’un  dirigeable  ennemi. 

Chaque  place  ét  chaque  armée  seraient  pourvues 
d’un  certain  nombre  de  ces  pièces,  aussi  mobiles  que 
notre  75.  Celles-ci  iraient  se  poster,  en  se  répartissant, 
sur  le  point  menacé  et  le  plus  loin  possible  en  avant  de 
la  place  à  protéger,  se  plaçant  en  quelque  sorte  à  l’af¬ 
fût  du  dirigeable,  comme  les  «  canons  de  passe  » 
qui  défendent  l’accès  des  ports  de  guerre,  «  attendent» 
les  bateaux  qui  voudraient  en  forcer  l’entrée.  Au  mo¬ 
ment  où  le  ballon  passerait  au  zénith  d’une  des  pièces, 
celle-ci  tirerait  dans  les  meilleures  conditions.  On 
pourrait  en  outre  munir  de  canons  spéciaux  de  ce 
genre  les  forts  de  première  ligne  d’une  place. 

Le  projectile,  ainsi  tiré  du  dessous,  aurait  de  grandes 


La  nacelle  du  «  Wellmann  » 
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chances  d’atteindre  au  passage  la  nacelle  dans  ses 
œuvres  vives  :  et  par  conséquent  de  mettre  le  dirigea¬ 
ble  complètement  hors  d’usage.  Cette  conception  est 
toute  théorique  et  devra  subir  des  modifications  dont 
la  pratique  fera  apparaître  la  nécessité. 

Mais  j’ai  tenu  à  indiquer  le  sens  général  dans  lequel, 
à  mon  avis,  on  devra  s’orienter  pour  arriver  à  un  ré- 
sxdtat  et  à  une  action  efficaces. 

Je  crois  fermement  que  l’on  peut  compter  sur  l’artil¬ 
lerie  et  ses  prodigieuses  ressources  pour  assumer  cette 
œuvre  de  défense  que  rend  indispensable  une  des  nou¬ 
velles  découvertes  du  génie  humain.  » 

J.  Leblanc. 

<=§» 

LES  PRÉCURSEURS 


JVIAREY 


L’éminent  ph}Tsiologiste  qui  donna  à  l’étude  du  mou¬ 
vement  une  si  haute  précision,  peut  et  doit  être  consi¬ 
déré  comme  un  des  précurseurs  de  l’aviation. 

A  l’impartialité  et  à  la  patience  de  l’observateur,  il 


Cliché  Arien 

Le  professeur  Marey 


joignait  la  précision  du  mathématicien  ;  il  appliqua 
dans  son  véritable  esprit  la  méthode  expérimentale, 


rejetant  toute  idée  préconçue  et  obligeant,  pour  ainsi 
dire,  les  faits  à  s’inscrire  d’eux-mêmes  sous  l’œil  du 
savant  :  il  donna  à  la  méthode  graphique  une  extension 
considérable  et  la  porta  à  un  haut  degré  de  perfection, 
par  sa  belle  invention  de  la  chronophoto graphie . 

En  possession  de  tels  moyens  d’investigation,  Marev 
devait  naturellement  obtenir  les  plus  remarquables 
résultats  dans  l’étude  du  mouvement  à  laquelle  il  se 
consacra.  Le  vol  des  insectes  et  celui  des  oiseaux  l’in- 
téressaient  particulièrement  :  on  sait  l’autorité  qui  s’at¬ 
tache  à  tous  ses  travaux  dans  cet  ordre  de  recherches. 
Sa  sagacité  était  remarquable  :  qu’on  en  juge  par  le 
récit  de  quelques-unes  de  ses  expériences  : 

«  Pour  déterminer  la  fréquence  des  battements  de 
l’aile  d’un  insecte,  dit  le  D’  Loisel,  Marey  contraint  cet 
organe  à  laisser  sur  la  surface  d’un  cylindre  tournant, 
enduite  de  noir  de  fumée,  des  traces  très  nettes  et  par¬ 
faitement  chronographiées  de  son  passage  et  arrive 
ainsi  à  reconnaître  que  la  mouche  commune  donne 
350  coups  d’aile  par  seconde.  S’il  s’agit  de  déterminer 
la  trajectoire  de  l’extrémité  de  l’aile,  Marey  imagine  de 
placer  une  mince  feuille  d’or  à  cette  extrémité,  de  faire 
tomber  un  rayon  de  soleil  sur  l’insecte  en  plein  vol  et, 
de  cette  manière,  il  voit  parfaitement  une  courbe 
brillante,  en  forme  de  8,  qui  se  dessine  dans  l’espace  et 
qui  n’est  autre  que  la  ligne  décrite  par  la  pointe  de 
l’aile. 

Avec  un  peu  d’or  répandu  sur  la  surface  alaire  dor¬ 
sale,  il  constate  que  l’aile  s’infléchit  de  différents  côtés. 
Seule,  la  réaction  de  l’air  peut  expliquer  ces  dévia¬ 
tions.  Il  analyse  les  effets  de  cette  résistance  et  en 
détermine  l’action  élévatoire  et  propulsive. 

Mais  il  ne  se  contente  pas  de  tirer  des  conséquences 
de  son  analyse  graphique  ;  il  construit  une  sorte  d’in¬ 
secte  diptère  et,  à  l’aide  d’une  pompe,  il  imprime  aux 
ailes  un  simple  mouvement  vertical  alternatif,  rapide; 
aussitôt  1  insecte  artificiel  se  met  a  voler  et  entre  en 
mouvement  de  translation.  Les  déductions  analytiques 
du  savant  sont  donc  contrôlées  par  des  expériences 
sjmthétiques.  » 

Il  précise  ses  idées  sur  les  lois  mécaniques  du  vol 
plané  et  du  vol  à  voile.  Pour  le  vol  ramé,  il  se  préoc¬ 
cupe  de  la  fréquence  du  battement,  du  rapport  entre  la 
durée  de  l’élévation  et  de  l’abaissement  de  l’aile,  du 
mouvement  d’avant  en  arrière  et  vice  versa ,  de  la  tra¬ 
jectoire  des  différents  points  de  l’organe  volateur,  des 
effets  des  mouvements  de  celui-ci  sur  le  déplacement 
absolu  de  l’oiseau?  En  ajoutant  aux  résultats  de  la 
méthode  graphique  des  considérations  anatomiques, 
il  parvient  à  déterminer  la  réaction  de  l’air  sur  l’aile  et 
à  entrevoir  les  lois  mécaniques  du  vol  ramé. 

Marey  avait  foi  en  la  locomotion  aérienne  ;  il  était 
convaincu  qu’on  parviendrait  à  résoudre  ce  problème, 
en  s’inspirant  de  la  nature  :  le  problème  est  en  partie 
résolu.  Gomment  douter  que  l’œuvre  de  Marey  ait 
contribué  dans  une  très  large  mesure  à  obtenir  des 
résultats  que  tant  de  générations  avaient  vainement 
cherchés  ? 
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Une  plate-forme  étoilée 

pour  l’essor  des  Aéroplanes 

M.  Armengaud  jeune,  qui  a  assisté  à  un  très  grand 
nombre  d’expériences  d’aéroplanes,  a  constaté  que  le 
mode  de  lancement  adopté  par  les  aviateurs  français, 
soit  avec  les  monoplans,  soit  avec  les  biplans,  était 
des  plus  défectueux.  Neuf  fois  sur  dix  l’essor  ne  se 
produit  pas  au  moment  voulu,  dès  que  la  vitesse  de 
régime  est  atteinte,  c’est-à-dire  lorsque  la  réaction  ver¬ 
ticale  due  à  la  pression  de  l’air  ai'rive  à  contre-balancer 
le  poids  total  de  l’appareil. 

La  cause  de  ces  échecs  doit  principalement  être  attri¬ 
buée  à  la  nature  du  terrain,  c’est-à-dire  à  la  configura¬ 
tion  qu’il  présente  à  l’endroit  où  se  trouve  l’appareil 
quand  il  est  capable  de  s’enlever.  Par  exemple,  lorsque 
le  terrain  offre  une  dénivellation  latérale  assez  marquée, 
il  en  résulte  une  inclinaison  vers  la  gauche  ou  vers  la 
droite  des  surfaces  sustentatrices,et  alors  la  poussée  de 
l’air  vient  détruire  l’équilibre.  En  d’autres  termes,  l’aé¬ 
roplane  n’étant  pas  d’aplomb  retombe  brusquement 
sur  le  sol. 

On  est  donc  en  droit  de  poser  ce  principe  qu’il  faut 
au  moment  de  l’essor  que  les  transversales  de  l’aéro¬ 
plane  soient  parfaitement  horizontales. 

Le  pilote  peut  sans  doute,  par  le  jeu  des  ailerons  ou 
par  le  gauchissement,  redresser  suffisamment  l’appa¬ 
reil,  mais  il  faut  pour  cela  de  sa  part  une  très  grande 
expérience  et  une  rapidité  de  décision  et  d’action  que 
ne  possèdent  pas  encore  les  débutants. 

Malgré  l’enseignement  si  éclairé  du  capitaine  Ferber, 
délégué  par  la  Ligue  Aérienne  à  la  direction  de  l’école 
des  pilotes  à  l'aérodrome  de  Savigny-sur-Orge,  il  ne 
s’est  pas  encore  formé  de  bons  élèves  et  l’appareil  d’es¬ 
sai,  mal  lancé,  s’est  plusieurs  fois  brisé,  ce  qui  a 
entraîné  des  réparations  ayant  coûté  plus  de  5.000  fr. 
pour  une  période  de  trois  mois. 

Certes,  la  méthode  française,  qui  n’exige  pas  un 
appareil  de  lancement,  comme  c’est  le  cas  pour  les 
Wright,  est  de  beaucoup  préférable  et  ce  sera  certaine¬ 
ment  celle  de  l’avenir,  à  moins  qu’on  ne  réussisse  à 
réaliser  un  organe  auxiliaire  de  lancement  adhérant  au 
corps  de  l’aéroplane.  Mais  on  n’en  est  pas  encore  là  et 
il  faut  reconnaître  que  tandis  que  les  aviateurs  améri¬ 
cains  ont  eu  rarement  des  manques  dans  le  très  grand 
nombre  d’envolées  et  de  prouesses  qu'ils  ont  effectuées, 
entraînant  très  peu  de  dépenses  pour  les  réparations, 
les  aviateurs  français  par  contre  ont  eu  à  subir  tant  de 
faux  départs,  si  souvent  accompagnés  d’accidents,  que 
l’ensemble  des  frais  de  réparations  ou  de  construction 
des  nouveaux  appareils  a  dépassé  2  millions  de  francs. 
Nous  savons  que  les  dépenses  du  sympathique  et  persé¬ 
vérant  M.  Blériot  entrent  dans  cette  somme  pour  près 
de  700.000  francs. 

C’est  poussé  par  ces  considérations  que*  dès  le  début 
de  l’aviation,  M.  Armengaud  jeune  a  engagé  les  avia¬ 


teurs  à  aménager  le  sol,  au  moins  dans  la  partie  de 
l’aérodrome  où  ils  doivent  effectuer  leur  vol,  de  telle 
manière  qu’ils  puissent  prendre  leur  élan  en  se  diri¬ 
geant  contre  le  vent  et  en  assurant  à  leur  appareil  la 
position  normale  d’équilibre. 

Le  projet  qu’il  propose  répond  à  cette  condition.  Il 


consiste  à  établir  une  ou  plusieurs  plates-formes  étoilées 
sur  l’aérodrome.  Chacune  d’elles  consiste  en  un  terre- 
plein  de  faible  hauteur,  50  c/m  au  plus,  à  laquelle  don¬ 
nent  accès  des  rampes  ayant  une  largeur  de  15  mètres 
et  une  longueur  de  50  à  100  mètres.  Le  nombre  des 
rampes  pourra  être  de  8,  10,  12,  ce  qui  fournira  autant 
de  voies  de  départ  parmi  lesquelles  l’aviateur  choisira 
celle  qui  se  rapprochera  le  plus  de  la  direction  du  vent 
au  moment  de  l’expérience. 

En  raison  du  peu  d’élévation  de  la  plate-forme  et  des 
rampes,  les  frais  de  terrassement  ne  seront  pas  très 
considérables,  surtout  si  l’on  choisit  pour  l’aérodrome 
un  terrain  offrant  une  dénivellation  se  prêtant  à  l’éta¬ 
blissement  de  la  plate-forme  avec  ses  rampes  d’accès. 

On  aura  soin  de  bien  régaler  le  sol  et  d’opérer  un 
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tassement  de  la  terre  à  laquelle  on  pourra  ajouter  du 
caillou  pour  en  faire  un  macadam  ou  un  béton,  ou  le 
recouvrir  d’une  couche  de  bitume  ou  d’asphalte. 

Grâce  à  cette  disposition  d’une  exécution  facile  et 
peu  coûteuse,  les  aviateurs,  à  moins  d’un  vent  trop  fort, 
pourront  entreprendre  des  expériences  régulières  sans 
avoir  à  redouter  le  mauvais  état  du  terrain  trop  sou¬ 
vent  rendu  impraticable  au  lancement  par  les  intempé¬ 


ries  ou  d’autres  circonstances.  Plus  tard,  lorsque  les 
aéroplanes  seront  plus  perfectionnés,  au  point  de  vue 
surtout  de  la  stabilité,  et  que  les  pilotes  auront  plus  de 
pratique,  on  pourra  se  dispenser  d’établir  ces  plates- 
formes  d’essor,  mais  àl’heure  actuelle,  elles  s’imposent 
si  l’on  veut  éviter  des  déboires  et  des  mécomptes  non 
seulement  aux  aviateurs,  mais  encore  à  ceux  qui  vien¬ 
nent  assister  à  leurs  envolées. 


les  essais 

. - <ro— -  S<3S£>?— - 


Les  performances  de  M.  Latham 

M.  Hubert  Latham  a  effectué  seul,  à  Mourmelon,  sur 
son  monoplan  «Antoinette  IV  »,  un  vol  de  12  m.  50  s., 
autour  du  petit  bois,  à  une  vitesse  de  72  kilomètres  à 
l’heure. 

Il  a  ensuite  emmené  successivement  avec  lui  deux 


M.  Hubert  Latham 

gagnant  son  record,  sur  son  monoplan  Antoinette 

passagers  et  leur  a  fait  accomplir  des  vols  de  800  mè¬ 
tres  en  ligne  droite. 

M.  Latham  a  gagné  le  premier  des  nouveaux  prix 
des  «  500  mètres  »  fondés  par  l’ Aéro-Club  de  France 
pour  encourager  les  débutants. 

Le  4  juin,  M.  Hubert  Latham,  toujours  sur  son 
monoplan  Antoinette,  a  tenu  l’air  pendant  37  minutes, 
à  une  hauteur  de  20  à  25  mètres.  On  dit  même  qu’au 
cours  d’un  de  ces  circuits,  le  pilote  lâcha  les  manettes  de 
commande  pour  rouler  une  cigarette  ;  si  la  chose  est 
exacte,  elle  est  évidemment  tout  à  l’honneur  et  de  la 
stabilité  de  l’appareil  et  du  courageux  sang-froid  de 
l’aviateur. 


Mais,  c’est  le  lendemain  que  M.  Latham  a  réalisé  sa 
plus  remarquable  performance  :  il  a  tenu  l’atmosphère 
pendant  1  h.  7  m.  37  s.,  malgré  un  vent  de  15  kilo¬ 
mètres  à  l’heure  évoluant  avec  facilité  au-dessus  des 
lignes  télégraphiques,  des  bouquets  d’arbres  et  des 
peupliers,  à  une  altitude  variant  entre  15  et  40  mètres. 

M.  Hubert  Latham  s’adjuge  ainsi  le  record  français 
de  durée  qui  a  appartenu  successivement  à  Henri  bar¬ 
man  (20  min.  19  sec.,  6  juillet  1908);  Léon  Delagrange 
(29  min.  54  sec.,  6  août  1908)  ;  et  Paul  Tissandier  (1  h. 
2  min.,  20  mai  1909). 

Enfin,  M.  Latham  a  gagné  le  prix  Goupy  qui,  comme 
on  sait,  revient  à  l’aviateur  effectuant  un  vol  de  5  kilo¬ 
mètres  en  ligne  droite  hors  champs  de  manœuvres  ou 
aérodromes.  L’aviateur  couvrit  5  kil.  500  en  4  m.  13  s., 
marchant  à  une  allure  d’environ  80  kil.  à  l’heure. 

Les  jours  suivants,  M.  Latham  a  exécuté  d’autres 
vols  intéressants,  variant  entre  700  mètres  et  12  kilo¬ 
mètres.  11  a,  à  plusieurs  reprises,  emmené  des  passa¬ 
gers. 

A  l’Aérodrome  du  Pont-Long 

M.  Paul  Tissandier  a  continué  ses  essais  jusqu’à  la 
fin  du  mois  de  mai  à  l’aérodrome  de  Pont-Long.  Sa 
plus  remarquable  performance  a  été  un  vol  d’une  heure 
deux  minutes,  couvrant  57  kilomètres  500  mètres  ;  elle  le 
classait  immédiatement  après  Wilbur  et  Orville  Wright. 
Wilbur  détient  le  record  mondial  de  l’aviation  par  2  h. 
20  m.  23  s.  (124  kil.  700  m.)  depuis  le  31  décembre  1908 
où  il  gagna  la  coupe  Michelin. 

M.  Tissandier  a  détenu  pendant  quelques  jours  le 
record  français  de  l’aviation  que  la  performance  de 
M.  Hubert  Latham  lui  a  enlevée. 

Le  31  mai,  après  avoir  fait  deux  fois  le  tour  de  l'aé¬ 
rodrome,  MM.  Tissandier  et  Lambert  ont  démonté 
l’aéroplane. 

Les  expériences  de  la  saison  sont  terminés,  elles  re¬ 
prendront  au  mois  de  septembre. 
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A  l’aérodrome  de  Juvisy 

L’inauguration  de  cet  aérodrome,  plusieurs  fois 
ajournée,  eut  lieu  le  dimanche  23  mai.  La  foule  fut  très 
nombreuse  ;  elle  fut  déçue  de  ne  pas  assister  au  spec¬ 
tacle  qu’elle  espérait,  mais  ne  manifesta  pas  trop  vio¬ 
lemment  sa  mauvaise  humeur. 

Les  essais  furent  en  effet  peu  nombreux  :  Rougier, 
qui  voulait  courir  le  prix  La  Gâtînerie,  eut  un  accident 


mètre  en  lm,  24  s.  Rougier  ne  fut  pas  heureux;  il  ne 
put  s’élever  que  pendant  quelques  mètres. 

A  la  réunion  du  6  juin,  M.  de  Rue  couvrit  6  kilo¬ 
mètres  500  en  11  m.  20  s.  ;  malgré  un  vent  de  7  mètres 
à  la  seconde.  11  devient  ainsi  tenant  de  la  Coupe  Ernest 
Archdeacon  que  Delagrange  détenait  depuis  février 
1908,  avec  3  kilomètres  900  et  qui  a  été  détenue  précé¬ 
demment  par  Santos-Rumont  et  Farman. 


Le  «  Delagrange  »  devant  les  tribunes  de  Savigny-sur-Orge 


qui  l’en  empêcha.  Delagrange  vola  pendant  10  minutes, 
couvrant  une  distance  de  6  kilomètres  ;  mais  il  était 
alors  7  h.  1/4  et  une  grande  partie  du  public  était  déjà 
partie. 

Dans  les  séances  des  30  et  31  mai,  MM.  Delagrange, 
Rougier  et  de  Rue  ont  fait  plusieurs  essais  sur  1  kilo¬ 
mètre.  Le  meilleur  temps  fut  celui  de  Delagrange  qui 
boucla  le  kilomètre  en  1  m.  18  s.  3/3.  Le  sympathique 
aviateur,  par  cette  performance,  a  gagné  le  prix  Stern, 
d’une  valeur  de  1.000  francs.  De  Rue  boucla  le  kilo- 


A  Bagatelle 

A  Bagatelle,  MM.  Labanhie  et  Puthet  ont  procédé  à 
des  expériences  de  vol  plané. 

Malgré  un  vent  assez  sensible,  ces  essais  eurent  de 
bons  résultats,  les  ailerons  permettant  de  rétablir  la 
stabilité  compromise  par  les  rafales. 

A  Cannes 

Sur  l’aérodrome  de  la  Napoule,  le  comte  de  Lambert 
a  l'ait  plusieurs  essais,  sur  son  appareil  Wright.  Il  a 
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L’aéroplane  Blériot  en  vol 


exécute  des  vols  de  400  mètres,  de  2  kilomètres  avec 
virages  ;  il  a  tenu  l’atmosphère  pendant  11  m.  55  s.,  fai¬ 
sant  3  tours  complets  de  l’aérodrome. 

Le  monoplan  Blériot 

A  l’occasion  de  l’inauguration  du  monument  commé¬ 
moratif  du  premier  voyage  aller  et  retour  en  aéroplane, 
exécuté  le  31  octobre  1908  par  M.  Blériot  sur  son 
monoplan,  muni  d’une  hélice  Intégrale  Chauvière, l’avia¬ 
teur  eût  désiré  renouveler  cette  prouesse  ;  malheureu¬ 
sement  une  panne  d’essence  l’arrêta  à  Château- 
Gaillard.  Le  réservoir  fut  rempli  et  l’aviateur  reprit 
son  vol  vers  le  hangar  du  Champ-Perdu,  où  il  atterrit, 
ayant  couvert  14  kilomètres  en  plein  vol. 

Quelques  jours  plus  tard,  M.  Blériot  reprit  ses  essais; 
il  réussit  une  série  de  petits  vols  d’abord  dans  les 
champs,  ensuite  sur  la  route. 

Malheureusement,  un  coup  de  vent  rabattit  l’appareil 
dans  le  fossé  où  il  fut  assez  sérieusement  abîmé. 

A  Issy-les-Moulineaux,  M.  Blériot  a  réussi  quelques 
vols  de  500  mètres,  dont  un  en  emmenant  un  passager. 

Le  laboratoire  d’aéro-dynamique 

Nous  avons  ici  même  insisté  à  plusieurs  reprises 


sur  l’utilité  éminente  qu’aurait,  pour  le  progrès  de  la 
locomotion  aérienne,  la  création  d’un  laboratoire  d’aéro¬ 
dynamique.  Une  commission,  formée  de  représentants 
de  toutes  les  associations  aériennes  et  notamment  de  la 
Société  française  de  Navigation  aérienne,  fut  chargée 
d’étudier  la  question.  Elle  se  mit  à  l’œuvre,  mais  recon¬ 
nut  que  cette  création  serait  très  onéreuse  ;  ce  qui  com¬ 
pliquait  singulièrement  sa  tâche.  Cette  difficulté  maté¬ 
rielle,  d’après  les  informations  qui  nous  sont  parvenues 
serait  aujourd’hui  résolue,  grâce  à  la  générosité  d’un 
des  Mécènes  de  l’Aéronautique. 

Le  laboratoire  que  nous  réclamions  existera  bientôt. 

A  Bue 

M.  Guffroy,  pilote  du  REP,  a  fait  à  Bue  quelques 
belles  envolées;  il  a  notamment  tenu  l’atmosphère 
pendant  sept  à  huit  minutes  à  une  dizaine  de  mètres 
d’altitude. 

A  Issy-les-Moulineaux 

M.  Rougier  a  continué  son  entraînement  sur  son  bi¬ 
plan  à  Issy-les-Moulineaux.  Il  s’est  enlevé  à  plusieurs 
reprises  et  a  réussi  quelques  vols  assez  courts. 
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Consolation  poétique 

Un  aviateurfrançais  se  rendit,  ily  a  quelques  mois, 
à  Berlin,  pour  faire  connaître  aux  Allemands  les  beau¬ 
tés  du  vol  dans  les  airs.  Ses  expériences  ne  furent 
pas  aussi  concluantes  qu’il  l'eût  désiré.  Pour  le  con¬ 
soler,  un  des  spectateurs,  émule  du  roi  Frédéric,  ami 
de  Voltaire,  lui  adressa  les  «  vers  français  »  suivants  : 

SALUT  A  VIATIQUE  DE  DEPART 

Le  repos  règne  sur  tous  les  «  Wipfel  », 

Vous  n’avez  pu  monter,  monsieur  Zipfel. 

Les  petits  oiseaux  volent  dans  le  éther, 

Attendez  seulemang! 

Vous  volerez  spàt  ère. 

Vivez  bien  et  au  réservoir! 

L’auteur  est  encore  un  peu  inexpérimenté.  Mais  il 
est  jeune  et  fera  des  progrès  qui  lui  permettront 
peut-être  de  participer  à  nos  concours  de  poésie.  En 
tout  cas  il  a  atteint  son  but  qui  était  de  faire  rire 
Zipfel;  il  Ta  même  dépassé,  puisqu’il  a  fait  rire  le 
public. 


Voici  des  vers... 

Réjouissons-nous  :  l’aéroplane  va  être  chanté  en 
vers.  Gabriele  d’Annunzio  a  bien  voulu  faire  savoir 
aux  lettrés  de  l’Univers  qu’il  avait  l’intention  d’écrire 
une  ode  sur  ce  sujet. 

Mais,  au  préalable,  il  veut  monter  en  aéroplane. 
Le  lieutenant  Calderara  qui  doit  l’emmener,  ne  re¬ 
prendra  pas  ses  vols  avant  le  mois  prochain.  Il  faut 
donc  que  Gabriele  d’Annunzio  attende.  Et  nous 
aussi,  il  faut  que  nous  attendions. 

Ah!  prions  Dieu  pour  que  Calderara  guérisse  bien 
vite  de  ses  blessures  et  qu'il  recommence  à  voler  ! 

Nous  avons  soif  de  la  poésie  ailée  du  «  divin  » 
poète. 

* 

-*  -* 

Quelques  statues. 

Nôs  sculpteurs  commençaient  à  être  inquiets  :  ils 
avaient  statufié  tous  les  morts  et  quelques  vivants-, 
ils  avaient  épuisé  tous  les  sujets  allégoriques  et  sym¬ 
boliques.  Qu’allait-il  leur  rester  ? 

L’aviation  vint  à  point  pour  leur  fournir  de  nouvel- 


Photographie  prise  h  la 

Le  monoplan  REP,  piloté  par  M.  Guffroy  tombée  de  la.  nuit. 
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les  inspirations  et  de  nouvelles  commandes.  On  [a  en 
effet  inauguré  récemment  à  Toury  un  monument, 
élevé  pour  commémorer  le  voyage  que  fit  M.  Ble'- 
riot  de  cette  ville  jusqu’à  Artenay  et  retour.  Tout 
s’est  fort  bien  passé  :  il  y  eut  banquet,  discours, 
congratulations  ;  peut-être  la  cérémonie  manqua- 
t-elle  un  peu  de  palmes  académiques,  mais,  un  per¬ 


sonnage  officiel  en  promit  pour  la  prochaine  fois. 

Et  comme,  si  l’aviation  continue  ses  progrès,  les 
monuments  de  ce  genre  s’élèveront  nombreux,  l’at¬ 
tente  ne  sera  pas  longue.  Ainsi,  les  aviateurs,  les 
sculpteurs  etles  candidats  au  ruban  seront  tous  satis¬ 
faits.  Comment  ne  pas  admirer  l’aréoplane,  qui  réa¬ 
lise  le  bonheur  universel! 


LES  DIRIGEABLES 


Soyons  justes 


Le  Zeppelin  a  fait  dans  les  derniers  jours  du  mois  de 
mai  un  long •  voyage  dont  on  lira  plus  loin  le  récit  dé¬ 
taillé. 

IJ  auto -ballon  devait  aller  jusqu'à  Berlin  oit  l’atten¬ 
daient  l'empereur,  les  autorités  et  une  foule  considé¬ 
rable ,  prête  à  tous  les  enthousiasmes ;  mais  il  s'arrêta 
en  route  et  son  atterrissage  fut  malheureux. 

La  plupart  de  nos  confrères  de  la  presse  quotidienne 
ont  triomphé,  non  sans  éclat,  de  cet  accident.  «  Le 
système  du  Zeppelin,  ont-ils  dit,  ne  vaut  rien,  il  est 
condamné  définitivement.  Les  Allemands  n’ont,  en  ce 
type  de  dirigeable,  qu’un  mauvais  instrument.  Tant 
mieux  pour  nous  !  » 

Nos  confrères  ont  exagéré;  leur  désir  de  diminuer  les 
mérites  d’un  rival  —  qui  pourrait  redevenir  un  ennemi 
—  les  a  empêchés  de  voir  les  choses  telles  qu'elles  sont. 
En  vérité,  le  raid  du  Zeppelin  fut,  malgré  l'accident  de 
l'atterrissage,  remarquable.  Ce  n'est  point  que  nous 
entendions  nous  faire  les  défenseurs  du  système  du  Zep¬ 
pelin;  mais,  comment  ne  pas  admirer  cette  performance 
d’un  dirigeable  qui  fait  un  voyage  de  1.200  kilomètres, 
d'une  durée  de  plus  de  3G  heures,  sans  se  ravitailler 
et  en  emmenant  plusieurs  passagers  ? 

Pouvons-nous  citer  une  prouesse  de  ce  genre  à  l’actif 
de  nos  dirigeables?  Il  nous  faut  bien  avouer  que  non : 
le  Patrie  qui  détient  notre  record,  a  fait  un  voyage  de 
2/fo  kilomètres  (Meudon-  Verdun),  en  6  li.  j5 .  Si,  en 
cette  occurrence,  V Allemagne  a  une  avance  réelle  sur 
nous,  il  est  d’un  patriotisme  clairvoyant  de  le  recon¬ 
naître.  On  sert  mieux  son  pays  en  lui  signalant  les 
progrès  qu'ont  réalisés  ses  adversaires  qu’en  les  niant; 
ce  ne  fut  jamais  une  politique  profitable  que  celle  de 


l'admiration  obstinée  de  soi-même  et  du  dénigrement 
systématique  des  œuvres  d'autrui. 

L’Allemagne  a  fait  un  grand  effort,  nous  l'avons 
déjà  dit  ici  même.  Toute  la  population,  d'un  même 
élan,  a  apporté  sa  souscription  au  comte  Zeppelin  : 
8  millions  ont  ainsi  été  recueillis  grâce  auxquels  notre 
voisine  a  une  remarquable  flotte  de  dirigeables.  C’est 
là  le  fait  qu'il  faut  retenir  pour  s'en  inspirer.  Nous 
avons  bien,  nous  aussi,  nos  Mécènes  ;  un  grand  nombre 
de  nos  compatriotes  sont  généreux,  même  lorsque  les 
trompettes  de  la  Renommée  ne  le  proclament  point, 
mais  la  foule,  confiante  en  une  supériorité  qu'on  lui 
affirme,  sans  qu’elle  soit  certaine,  reste  in différente . 
C'est  cette  foule  qu’il  faut  émouvoir  et  dont  il  faut  obte¬ 
nir  la  collaboration  efficace.  Au  lieu  de  relater  avec 
un  injuste  dédain  les  résultats  obtenus  par  les  Alle¬ 
mands,  et  de  dire  :  «  C’est  peu  de  chose  »,  il  convient  de 
dire:  «  Ils  ont  fait  beaucoup,  mais  nous  devons  faire 
mieux.  » 

Et  certes,  si  nous  le  voulons,  nous  ferons  mieux. 

Le  voyage  du  «  Zeppelin  » 

Le  Zeppelin  II  quitta  son  port  d’attache  le  samedi 
29  mai,  à  9  h.  45  du  soir,  pour  un  long  voyage;  il  était 
piloté  par  le  comte  Zeppelin  en  personne  et  emmenait 
sept  passagers.  Son  passage  fut  signalé  à  Troechlingen, 
à  Nüremberg,  à  Bayreuth.  Le  dimanche,  vers  midi  1/2, 
passant  au-dessus  de  Hof,  il  fit  savoir  qu’il  se  dirigeait 
vers  Berlin. 

Après  avoir  été  signalé  à  Zwickau  et  à  Zera,  il  pas¬ 
sait  au-dessus  de  Leipzig,  et,  à  7  h.  10,  il  était  à  Bitter- 
feld,  «à  près  de  500  kilomètres  de  Friedrischshalèn,  et  à 
120  kilomètres  à  peine  de  Berlin  où  l’attendaient  le 
kaiser,  sa  suite,  un  grand  nombre  de  personnages  off i- 
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ciels  et  une  foule  immense.  Le  bataillon  des  aérostiers 
avait  été  mobilisé. 

Mais  le  Zeppelin  II  n’alla  pas  jusqu’à  Berlin  :  le  comte 
Zeppelin,  en  réponse  à  un  télégramme  où  l’empereur 


Le  ZEPPELIN, 

réparé  provisoirement,  regagne  Friedrichshafen 

lui  exprimait  sa  surprise,  lui  télégraphia  qu’il  n’avait 
jamais  eu  l’intention  de  pousser  son  voyage  jus¬ 
qu’à  la  capitale,  ajoutant  que  la  prétendue  dépêche 
adressée  par  lui  au  bataillon  des  aérostiers  constituait 
un  faux. 

Le  Zeppelin  II,  après  Bitterfeld,  prit  le  chemin  du  re¬ 
tour.  A  7  h.  1  /2  du  soir,  il  était  à  Halle.  Après  avoir  croisé 
une  dizaine  de  minutes  au-dessus  de  la  ville,  il  était 
reparti  dans  la  direction  d’Eisleben.  A  9  heures,  il 
passait  à  Weimar.  Le  31  mai,  à  3  h.  1/2  du  matin,  on  le 
signalait  à  Schweinfurt  et,  à  4  h.  45,  il  était  aperçu  à 
Wienzbourg,  à  240  kilomètres  environ  de  son  point 
de  départ;  à  8  h.  10  au-dessus  de  Heilbronn,  à  9  h.  15 
au-dessus  de  Stuttgart  et  à  9  h.  30  à  Neckvissen,  près 
de  Unterturkheim. 

Le  dirigeable  était  à  ce  moment  très  près  de  terre, 
au  point  de  presque  toucher  la  prairie,  mais  le  ballon 
reprit  de  l’altitude,  continuant  sa  route  en  remontant 
la  vallée  du  Neckar.  Il  passa  à  9  h.  45  au-dessus  d’Ess- 
lingen,  à  10  heures  au-dessus  de  Plochingen,  à  10  h.  15 
au-dessus  de  Kirchheim. 

11  restait  à  ce  moment-là  environ  110  kilomètres  à 
parcourir  en  ligne  droite  pour  rejoindre,  exactement  au 
sud,  le  point  d’attache  et  de  départ,  le  hangar  de  Man- 
zell,  près  de  Friedrichshafen,  sur  le  lac  de  Constance. 

Près  de  Gôppingen,  vers  midi,  le  ballon  tenta  d’at¬ 
terrir;  mais  il  s’engagea  dans  les  branches  d’un  gros 
arbre  qui  se  trouvait  au  milieu  de  la  plaine. 

L’armature  de  l’aéronat  céda  et  l’enveloppe  se  déchira 
sur  une  longueur  de  trente  mètres.  Les  ballonnets  inté¬ 
rieurs  ne  furent  heureusement  point  atteints,  ce  qui 
sauva  l’auto-ballon  d’une  catastrophe  irrémédiable.  Des 
soldats  du  génie  et  des  ouvriers  civils  ürent  les  répara¬ 
tions  les  plus  urgentes.  Réduit  de  25  mètres  et  privé  de 


deux  ballonnets,  il  reprit  son  vol.  Il  dut  atterrir  au  bout 
de  30  kilomètres  pour  se  ravitailler,  mais  repartit  et 
regagna  son  hangar  de  Manzell,  sur  le  lac  de  Cons¬ 
tance,  couvrant  ainsi  90  kilomètres. 

Pendant  cette  dernière  étape,  on  fut  obligé  de  jeter 
tout  le  lest  et  même  de  se  débarrasser  de  tout  ce  qui 
n’était  pas  absolument  nécessaire  à  la  marche  du  bal¬ 
lon.  C’est  ainsi  que  le  poids  mobile,  qui  fait  fonction  de 
stabilisateur,  fut  jeté  sur  le  sol.  Un  officier  de  l’équipe 
se  dévoua  pour  le  remplacer,  rampant  entre  les  deux 
nacelles. 

Le  comte  Zeppelin,  qui  a  72  ans,  dirigea  son  ballon 
pendant  les  trente-sept  heures  de  son  raid  ;  il  n’aban¬ 
donna  le  commandement  que  pendant  trente-cinq  mi¬ 
nutes  pour  essayer  de  dormir,  assis  sur  une  chaise  dans 
la  nacelle  avant. 

Pendant  la  deuxième  nuit,  l’orientation  fut  perdue  au 
moment  où  le  dirigeable  se  trouvait  au-dessus  de  la 
forêt  de  Thuringe,  et  c’est  ainsi  qu’il  tourna  pendant 
trois  heures  autour  du  même  point. 

Le  «  Zodiac  » 

A  Mâcon,  le  petit  dirigeable  Zodiac  (600  me),  piloté 
par  M.  Clerget,  a  exécuté  une  ascension  très  réussie. 

Le  dirigeable  anglais 

Le  nouveau  dirigeable  anglais,  Baby ,  a  évolué  à 
plusieurs  reprises  au-dessus  du  camp  d’Aldershot,  sous 
la  direction  du  capitaine  Carden.  Il  a  bien  répondu  aux 
manœuvres  de  direction  et  de  profondeur.  En  présence 
du  prince  et  de  la  princesse  de  Galles,  il  a  décrit  une 
circonférence  d’environ  1.600  mètres  dans  les  airs,  à 
une  vitesse  de  12  kilomètres  à  l’heure. 


Sorties  de  la  «  Russie  » 

Le  dirigeable  Russie,  du  type  République ,  construit 
pour  le  gouvernement  russe,  a  effectué  sa  première 
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Le  dirigeable  RUSSIE  sort  de  son  hangar 


sortie  le  29  mai.  II  était  piloté  par  M.  Juchmès,  aidé  de 
MM.  Planché  et  Landrin  ;  il  y  avait  en  outre  trois  mé¬ 
caniciens  à  bord  et  un  passager  ;  l’auto- ballon  évolua 
au-dessus  de  la  plaine  de  Moisson,  durant  une  heure 
environ. 

La  Russie  a  fait  des  sorties  presque  chaque  jour  de¬ 
puis  cette  date  et  s’est  toujours  bien  comportée. 

Le  dirigeable  a  montré  ses  remarquables  qualités  de 
stabilité,  qui  dépassent  encore  celles  de  ses  prédéces¬ 
seurs.  La  vitesse  est  de  45  kilomètres  à  l’heure  et  la 
force  ascensionnelle  disponible  atteint  1.500  kilos  à 
0°  et  760  mm. 

Un  certain  nombre  d’officiers  russes  doivent  venir  à 
Moisson  pour  faire  leur  apprentissage  d’aéronautes.  La 
Russie  prendra  bientôt  possession  de  son  ballon. 

Transports  aériens 

On  annonce  que  d’ici  quelques  mois  un  service  régu¬ 
lier  de  dirigeables  fonctionnera  en  France.  Cette  nou¬ 
velle  qui  a  déjà  été  lancée  à  plusieurs  reprises,  semble 
cette  fois  plus  sérieuse . 


Cinq  dirigeables  de  3.500,5.000  et  7.000  mètres  cubes 
seraient  affectés  à  ce  service  ;  ils  pourraient  transpor¬ 
ter  de  huit  à  vingt  voyageurs  en  plus  de  l’équipage. 

Quatre  lignes  seraient  établies  :  Paris-Nancy,  par 
Meaux  et  Reims  ;  Paris-Lyon  ;  Paris-Pau,  par  Orléans, 
Tours  et  Bordeaux;  Paris-Rouen.  Quelques  hangars- 
abris  sont  déjà  construits  ;  d’autres  sont  en  voie  de 
construction. 

La  vitesse  prévue  est  de  54  kilomètres  à  l’heure. 
Les  départs  auraient  lieu  tous  les  jours. 

En  Amérique 

Le  ministère  de  la  guerre  a  décidé  la  création  d’une 
llotte  d’aéronats  pour  la  défense  des  côtes  de  l’ Atlan¬ 
tique  du  Maine  à  la  Floride. 

Signalons  la  performance  de  M.  Frank  GoodalUqu 
a  réussi  la  traversée  de  l’Hudson. 

L’aéronat  s’enleva  à  500  pieds  au-dessus  de  New 
Jersey,  puis  exécuta  au-dessus  du  fleuve  de  nombreuses 
évolutions,  s’arrêtant  au-dessus  du  cruiser  New-York 
à  l’ancre  et  lui  lançant  un  message. 
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Des  Ballons  à  manche  d’appendice  longue 
ou  à  manche  d’appendice  courte 

[Suite) 


munis  d'un  panneau  qui  permet  leur  dégonflement  instantané. 
L  usage  de  ce  panneau  rend  chimérique  la  crainte  d’explosion 
ou  d’incendie  d’un  ballon  qui  a  touché  le  sol. 

De  la  manœuvre  d  un  ballon  à  manche  courte 


Influence  de  l’altitude  maxima  atteinte 

La  pratique  courante  des  ascensions  libres  montre  que  plus 
on  est  monté  haut,  plus  il  faut  avoir  de  lest  pour  la  descente 
finale. 

Moins  on  sera  élevé,  moins  on  aura  à  conserver  de  lest  et 
par  conséquent  plus  on  pourra  en  consacrer  à  la  navigation 
normale  proprement  dite.  L  ascension  se  trouvera  donc  pro¬ 
longée  de  ce  fait  grâce  à  l’emploi  de  la  manche  courte. 

hnfin,  on  n  aura  pas  à  craindre  dans  ce  dernier  cas  de 
monter  a  de  grandes  altitudes  dont  le  danger  est  bien 
connu,  et  qui  sont  tout  au  moins  une  cause  de  fatigue.  Le 
séjour  prolongé  y  est  pénible;  il  exige  qu’on  prenne  des  pré¬ 
cautions  spéciales  et  qu  on  emporte  des  tubes  très  lourds  d’oxy¬ 
gène  comprimé.  L  agrément  lui-même  de  la  promenade  se  trouve 
amoindri  pour  tous  ces  motifs.  Lnfin,  même  si,  comme  on 
l’admet  quelquefois,  on  marche  plus  vite  aux  altitudes  éle¬ 
vées,  la  plus  grande  consommation  de  lest  pendant  la  descente 
raccourcira  la  durée  du  voyage  par  rapport  à  un  ballon  à 
manche  courte  place  moins  haut.  De  sorte  qu’on  pourra  rat¬ 
traper  en  marchant  moins  vite  et  plus  longtemps  la  diffé¬ 
rence  qui  se  sera  produite  antérieurement. 

Du  danger  d’explosion 

Aux  yeux  de  certains  aéronautes,  la  rentrée  de  l’air  pourrait 
sembler  un  grave  inconvénient,  par  suite  de  la  formation  d’un 
mélangé  détonant,  susceptible  de  faire  explosion  dans  certains 
cas. 

Or  si  le  ballon  est  à  un  moment  donné  en  danger  d’explosion 
avec  un  mélange  détonant,  il  sera  en  danger  d’incendie  avec 
un  gaz  simplement  combustible.  Peu  importera  aux  aéro¬ 
nautes  que  le  ballon  explose  ou  qu’il  brûle,  quand  il  sera  à 
grande  hauteur  :  le  résultat  pour  eux  sera  le  même;  ils  s’en 
trouveront  aussi  mal  dans  les  deux  cas.  ' 

A  l’atterrissage,  on  pourrait  craindre  que  les  habitants  ne 
risquent  de  faire  sauterie  ballon  en  fumant  tout  autour.  Mais 
la  pi emiere  précaution  d  un  aéronaute  n  est-elle  pas  d’empc- 
cher  de  fumer  ?  En  second  lieu,  les  ballons  actuels  sont  tous 


D’après  ce  qui  précède,  on  voit  que  l’aérostat  aura  la  possi¬ 
bilité  de  s’équilibrer  à  une  altitude  inférieure  à  celle  d'où  il 
descend,  mais  que  cette  nouvelle  zone  de  navigation  ne  sera 
pas  au  choix  du  pilote.  Il  est  permis  de  penser  qu’une  manœu¬ 
vre  appropriée  rendrait  l’aéronaute  libre  de  naviguer,  à  quelque 
chose  près,  dans  une  zone  déterminée. 

Supposons  un  ballon  situé  à  1000  mètres,  allant  dans  une 
direction  peu  favorable,  alors  qu’il  existe  à  800  mètres  un  cou¬ 
rant,  connu  du  pilote,  qui  conduirait  au  but  cherché.  Il  semble 
qu'on  parviendrait  à  s’équilibrer  aux  environs  de  800  mètres 
en  procédant  comme  il  suit.  Soit  qu’on  profite  d’un  mouve¬ 
ment  naturel  de  descente,  soit  que  l’aéronaute  le  provoque,  on 
laissera  descendre  le  ballon,  en  réglant  la  vitesse  par  seconde 
de  façon  à  ce  qu’elle  soit  assez  faible  (lm  ou  lm50),  L’air  entrera 
plus  facilement,  car  l’étoffe,  ne  subissant  pas  de  brusques 
changements  de  pression,  se  plissera  moins  facilement  et,  de 
plus,  le  mélange  aura  le  temps  de  devenir  plus  intime.  On  des¬ 
cendra  doucement  plus  bas  que  800  mètres,  jusqu’à  par  exemple 
750  mètres  ;  à  cette  hauteur-là  on  enrayera  la  descente  par  un 
jet  de  lest  approprié  (1).  Le  ballon  remontera  alors  et  aura  des 
chances  de  s’équilibrer  vers  800  mètres.  La  manœuvre  est 
simple  et  nous  avons  vu  qu'elle  était  possible.  Il  serait  à  dé- 
sii’er  que  des  essais  dans  ce  sens  soient  tentés  afin  de  vérifier 
la  concordance  probable  de  la  pratique  et  de  la  théorie. 

Nous  donnons  ci-dessous  le  résumé  et  les  diagrammes  de 
deux  ascensions  faites  par  des  aérostiers  militaires  français 
dans  lesquelles  l'expérience  a  confirmé  pleinement  la  théorie 
et  a  montré  que  la  manœuvre  préconisée  serait  parfaitement 
possible. 

Dans  la  première  ascension  exécutée  le  26  juin  1908,  avec 
1  auteur  comme  pilote,  le  ballon  a  un  volume  de  980  m3,  il  est 
gonflé  au  gaz  d’éclairage  (900  mètres  cubes)  et  à  l’hydrogène 
(80  mètres  cubes).  Après  le  gonflement,  on  coupe  la  manche  au 
ras  des  cercles  d’appendice  ;  le  poids  de  lest  emporté  est  140  k. 


(1)  La  formule  à  employer  est  f  =  0,0255  D1 2V- ;  pour  un 
ballon  de  540  m3,  descendant  à  la  vitesse  de  V  =  1  mètre,  on  a 

f  —  2  k.  5  environ.  On  jettera  alors  3  k.  de  lest,  1  excédent 

étant  destiné  à  faire  monter  un  peu  le  ballon. 
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Le  départ  se  fait  à  Versailles  à  7  h.  55  du  matin  par  beau 
temps,  avec  la  direction  générales.  O.  O. 

La  duree  de  l’ascension  est  de  six  heures  ;  le  nombre  de  kilo¬ 
mètres  parcourus  de  186  ;  l’atterrissage  a  lieu  prés  du  Mans,  à 
Parigné-lc-Polin. 

Le  diagramme  vertical  montre  que  1  altitude  maxima  qui, 
pendantplus  de  trois  heures,  avait  été  de750  m.  seulement,  s  est 
élevée  aussitôt,  par  suite  d’un  trop  fort  jet  de  lest,  à  1000  m. 
et  que  pendant  les  deux  heures  trente  minutes  qui  ont  suivi, 
on  n’a  pas  dépassé  1150  mètres.  Les  oscillations  en  hauteur 
sont  donc  faibles,  beaucoup  plus  certainement  qu  avec  un  bal¬ 
lon  à  manche  '  longue .  Il  est  vraisemblable  que.  sans  le  jet  de 
lest  qui  a  provoqué  l’ascension  D  E,  on  serait  monté  encore 
moins  haut.  Nous  vérifions  donc  la  propriété  qu  ont  les  ballons 
à  manche  courte,  de  rester  à  des  altitudes  plus  faibles  que  les 
ballons  à  manche  longue. 

D’autre  part,  on  voit  que  le  ballon,  après  s’ètre  élevé  à  8  h.  25 
jusqu’en  A  (600  mètres),  s’est  maintenu  jusqu’à  9  h.  10  entre 
A  et  B,  à  une  altitude  constamment  inférieure  à  600  m.  ;  une 
descente  sérieuse  s’étant  produite  en  B,  on  a  jeté  du  lest  pro¬ 
bablement  en  excès  et  on  est  monté  en  C  à  9  h.  25.  De  G  à  C, 
où  on  esté  11  h.  5’ ,  le  môme  phénomène  que  précédemment 


ment  à  des  altitudes  inférieures  et  s’équilibrer  toujours  plus 
bas  que  l’altitude  d'où  il  descend.  On  assiste  alors  à  ce  spec¬ 
tacle  singulier  d’un  diagramme  présentant  son  altitude  maxi¬ 
mum  au  début  même  de  l'ascension,  alors  qu’avec  les  ballons  à 
manche  longue  cette  zone  d’altitude  maximum  n’est  atteinte 
qu’au  terme  même  de  l'ascension  avant  la  grande  descente 
finale. 

Des  descentes  intermédiaires  se  sont  effectuées  comme  l'in¬ 
dique  la  courbe,  avec  une  extrême  lenteur;  aussi  les  aéro- 
nautes  ont-ils  constalé  que  le  ballon  se  maintenait  toujours,  à 
très  peu  de  chose  près,  entièrement  plein.  En  outre,  ils  ont 
nettement  remarqué  qu’aussitôt  après  l’enrayage  de  la  des¬ 
cente.  le  mélange  craché  par  l’appendice  avait  l’odeur  caracté¬ 
ristique  du  gaz. 

Ainsi  se  trouvent  confirmés  ces  deux  points  importants,  sa 
voir  :  un  ballon  à  manche  courte  qui  descend  lentement  reste 
presque  entièrement  plein;  un  ballon  à  manche  courte  qui 
remonte  après  une  descente  peu  rapide  crache  un  mélange  d’air 
et  de  gaz  dès  qu’il  commence  à  remonter. 

Il  est  intéressant  de  comparer  l’altitude  de  450  mètres  de  la 
lin  de  l’ascension  à  la  hauteur  qu'aurait  atteinte  le  même 
ballon  s’il  était  parti  avec  une  manche  longue.  Nous  appliquons 


se  produit.  Le  ballon  oscille  très  peu  autour  de  700  m.,  s’équi¬ 
librant  encore  par  endroits  au-dessous  de  700  m.  Après  la 
forte  montée  D  E,  qui  nous  amène  à  940  mètres  à  11  h.  35,  le 
ballon  remonte  encore  en  F  jusqu’à  1200  mètres  à  11  h.  50  ;  il 
redescend  presque  aussitôt  et  jusqu’à  1  h.  25  (c’est-à-dire  pen¬ 
dant  1  h.  35),  il  reste  jusqu’en  M  à  des  altitudes  inférieures  à 
1200  mètres. 

L'expérience  confirme  sur  ce  nouveau  point  la  théorie  :  l'équi¬ 
libre  d'un  ballon  h  manche  courte  est  possible  même  au-des¬ 
sous  des  alliludes  antérieurement  atteintes. 

Dans  la  deuxième  ascension  libre  exécutée  le  28  novembre 
1908  avec  le  capitaine  Jaillet  comme  pilote,  le  ballon  (980  m3) 
est  gonflé  en  partie  au  gaz  d’éclairage  (700  m3),  et  en  partie  à 
l'hydrogène  (280  m3).  La  manche  est  coupée  à  quelques  centi¬ 
mètres  des  cercles  d’appendice  ;  quelques  instants  avant  le  dé¬ 
part,  le  brouillard  qui  régnait  auparavant  se  dissipe  et  le 
soleil  brille  dans  un  ciel  sans  nuages  pendant  toute  la  durée 
de  l’ascension.  Le  vent  entraîne  le  ballon  dans  la  direction  du 
Nord. 

Après  le  départ,  qui  a  lieu  à  9  h.  40,  l'aérostat,  chauffé  et 
séché  par  le  soleil,  s’élève  immédiatement,  par  suite  de  ce 
délestage  involontaire,  à  la  hauteur  de  490  mètres,  qu’il  ne 
doit  jamais  plus  atteindre  durant  le  voyage  d’une  durée  de 
cinq  heures.  Le  diagramme  montre  qu’à  partirde  10  h.  45,  heure 
à  laquelle  on  est  à  490  mètres,  le  ballon  va  osciller  constam- 


la  formule  connue  du  délestage 


s  =  8.000  — 


f 


dans  la 


quelle  =  est  la  hauteur,  E  la  force  ascensionnelle  et  f  le  déles¬ 
tage  effectué  pour  arriver  à  l’altitude  z. 

En  prenant  comme  forces  ascensionnelles  respectives  1  k.  120 
et  0  k.  650,  on  a  F  =  700  X  0,650  +  380  X  1,120  =  768  k.  60, 
soit  770  k.  environ;  le  délestage  /'indiqué  sur  le  carnet  de 


route  est  égal  à 


130  lui.  Donc  s=  8.000  X 


130 

770  —  130 


=  1.475  m. 


2 

l)e  sorte  que  le  meme  ballon  à  manche  longue  serait  monté 
environ  1.000  mètres  plus  haut  que  le  ballon  à  manche  courte. 

Les  propriétés  de  la  manche  dite  courte  étant  ainsi  mises  en 
évidence,  il  reste  à  donner  des  procédés  pratiques  de  la  réali¬ 
ser.  Le  plus  simple  consiste  à  couper  la  manche  ou  à  n’en  pa 
mettre,  quitte  à  prendre  une  disposition  particulière  (manche 
mobile  maintenue  avec  du  caoutchouc  par  exemple)  pour  le 
gonflement  et  l’arrimage.  On  a  ainsi  une  ouverture  béante 
l’appendice,  que  les  règlements  de  la  Fédération  Internationale 
Aéronautique  interdisent,  sans  doute  par  crainte  de  l’explosion. 
Mais  n’a-t-on  pas  le  droit  d’avoir  les  mêmes  craintes  en  insuf¬ 
flant  directement  de  l'air  dans  le  ballon  avec  un  .ventilateur, 
comme  on  le  fait  aujourd'hui  assez  couramment? 


L'Aéronaute 
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On  peut  avoir  UnC  manche’  emplissant  les  conditions  e.vi- 
gées.i  4)d,  que  maintiendraient  rigide  des  cercles  en  osier  placés 
de  distance  en  distance  ;  ces  cercles  pourraient  être  ,'ep  ês  et 
la  manche  se  refermerait  quand  on  voudrait  faire  le  'uTde 
ropage  final  et  l’atterrissage.  b 

unf^essiord  facile  d’.avoir  un  clapet  d’appendice  s’ouvrant  à 
e  pression  déterminée  mais  qui  pourrait  être  immobilisé 
dans  une  position  d  ouverture  complète 

s„r’uned|!adïe0no  1 “  .V0"dr,ait  le  rete™er’  “  ^fflrait  de  tirer 
ficelle.  On  n  aurait  avec  ces  deux  derniers  systèmes 

aucune  crainte  d  explosion  à  avoir  au  moment  de  l’atterrissage 

treS  dispositif  T  manqrer0nt  Pas  d’ailleurs  de  trouver  d4- 
.  '  .  J,  3  SImPlement  paru  intéressant  de  signaler 

es  avantages  de  1  emploi  de  la  manche  courte,  à  quelque  sys¬ 
tème  qu’elle  appartienne.  quoique  sys 

Capitaine  Do, 

du  bataillon  des  Aérostiers  militaires 


Les  Grandes  Épreuves 


LA  GRANDE  SEMAINE  DE  CHAMPAGNE 

Ces  épreuves  dont  nous  avons  déjà  eu  l’occasion  de 
parler,  seront  courues  dans  la  plaine  de  Bétheny,  du  22 
an  29  août  prochain. 

Bn  voici  le  programme  : 


Dimanche  29  août 

Prix  de  la  Vitesse  (2e  jour). 

Prix  d’Altitude. 

Prix  du  1  our  de  Piste  (8e  et  dernier  jour). 

Prix  des  Aéronats  (8e  et  dernier  jour). 

Les  prix  suivants,  en  espèces,  seront  alloués  aux  di¬ 
verses  épreuves  : 


Grand  Prix  delà  Champagne  et  de  la  Ville  de  Reims 

100.000  francs 

Aviation  à  moteur. 


1er  prjx 
2e  — 
3°  — 
4»  — 

5e  — 

6e  — 


50.000 

25.000 

10.000 

5.000 

5.000 

5.000 


Prix  de  la  Vitesse,  20.000  francs 

Aviation  à  moteur. 


1er  Prix 

Oe  _ 

3e  — 
4°  — 


Fr.  10.000 
-  .  5.000 

3.000 
2.000 


Prix  de  l’Altitude,  10.000  francs 

Aviation  à  moteur. 


Prix  des  Passagers,  10. 000  francs 

Aviation  à  moteur. 


Dimanche  22  août 

Françaises  de  la  Coupe  d’Aviation  Gordon 


Eliminatoires 
Bennett. 

Grand  Prix  de  la  Champagne  et  de  la  Ville  de  Reims  (1 
1  rix  du  Tour  de  Piste  (1er  jour). 

Prix  des  Aéronats  (1er  jour). 


rJour 


Lundi  23  août 

Prix  de  la  Vitesse  (1er  jour). 

Prix  du  Tour  de  Piste  (2e  jour). 

Prix  des  Passagers. 

Prix  des  Aéronats  (2e  jour). 

Mardi  24  août 

Prix  du  Tour  de  Piste  (3°  jour). 

Prix  des  Aéronats  (3e  jour). 


Mercredi  25  août 

Grand  Prix  de  la  Champagne  et  de  la  Ville  de  Reims  (2*  jour 
y  rix  du  I our  de  Piste  (4e  jour). 

Prix  des  Aéronats  (4*  jour). 


Jeudi  26  août 

Concours  d’Atterrissage  pour  Ballons 
Prix  du  Tour  de  Piste  (5°  jour). 

Prix  des  Aéronats  (5e  jour). 


sphériques. 


Vendredi  27  août 

Grand  Prix  de  la  Champagne  et  de  la  Ville  de 
1  rix  du  Tour  de  Piste  (6e  jour). 

Prix  des  Aéronats  (6e  jour). 


Reims  (3e  jour). 


Samedi  28  août 

Coupe  Internationale  d’Aviation  Gordon 
Prix  du  Tour  de  Piste  (7°  jour). 

Prix  des  Aéronats  (7°  jour). 


-Bennett. 


Prix  du  Tour  de  Piste,  10.000  francs 

Aviation  à  moteur. 


“  ~ .  3.000 

Prix  des  Aéronats,  10  000  francs 

Dirigeables. 

En  outre,  5.000  francs  environ  de  prix  et  subventions 
seront  réservés  aux  ballons  sphériques. 

Les  prix  non  gagnés  resteront  acquis  au  Comité  d’or¬ 
ganisation. 

La  Coupe  d’aviation  Gordon-Bennett,  qui  comporte 

9Knnnlet  d>a!;tIde  12.500  francs  au  Club  gagnant  et 
-o.OOO  francs  a  l’aviateur,  sera  attribuée  au  concurrent 
qui  aura  effectué  dans  le  temps  le  plus  court  un  par¬ 
cours  fermé  de  20  kilomètres. 

Les  éliminatoires  françaises  de  la  Coupe  Gordon-Ben¬ 
nett  pour  sphériques,  devront  désigner  les  représen¬ 
tants  de  la  France,  qui  sont  au  nombre  de  six  :  trois 
titulaires  et  trois  suppléants. 

LA  SEMAINE  D’ANJOU 

Le  Comité  de  l’Aéro-Club  de  l’Ouest  a  décidé  que  la 
Coupe  de  l’Anjou  qui  devait  être  courue  au  mois  de 
juillet  prochain,  n’aurait  pas  lieu,  cette  année  du  moins. 

<<  11  adresse  ses  remerciements  à  la  Municipalité 
d  Angers  et  à  toutes  les  personnes  qui,  de  près  ou  de 
îoin,  se  sont  intéressées  à  son  œuvre,  soit  par  des 
souscriptions,  soit  par  un  travail  effectif. 

«  Les  souscriptions  seront  incessamment  rembour¬ 
sées.  » 


POUR  LES  5  KILOMÈTRES  BOUCLÉS 


M.  Roland  Gosselin  vient  de  fonder  un  nouveau  prix 
de  1,000  francs  pour  un  parcours  fermé  de  5  kilomètres, 
effectué  en  aéroplane  sans  toucher  le  sol,  aux  lieu,  heure 
et  jour  indiqués  d’avance  par  la  Ligue  Nationale  Aé¬ 
rienne. 

Un  deuxième  prix,  offert  par  M.  Ernest  de  Fontaines, 
sera  attribué  dans  les  mêmes  conditions,  pendant  le 
mois  qui  suivra  l’attribution  du  premier. 

Les  aviateurs  devront  faire  parvenir  leur  engagement 
à  la  Ligue  au  plus  tard  l’avant- veilledu  jour  de  l’épreuve 
avant  midi  et  faire  connaître  le  nom  du  commissaire 
responsable  dont  ils  se  seront  assuré  le  concours. 

L’EXPOSITION  DE  FRANCFORT 

L’Exposition  aéronautique  de  Francfort  aura  lieu 
dans  une  «  Fest  halle  »  qui  est,  paraît-il,  très  vaste. 

Les  prix  qui  seront  distribués  à  cette  occasion  sont 
nombreux  : 

La  «  Ligue  Aérienne  Allemande  »  a  offert  une  sub¬ 
vention  de  2.000  marks  ;  la  municipalité  de  Kreuznach 
a  voté  un  prix  d’honneur  pour  le  dirigeable  qui  viendra 
atterrir  sur  le  champ  de  courses  de  la  ville  ;  la  ville 
de  Wiesbaden  offre  10.000  marks  pour  l’auto-ballon 
qui  effectuera  le  voyage  de  Francfort-Wiesbaden  ;  la 
ville  de  Hambourg  a  fondé  un  prix  de  1.500  marks  pour 
l’aéronat  qui,  pendant  la  durée  de  l’Exposition,  aura 
évolué  le  plus  souvent  au-dessus  de  la  ville,  et  M.  Henry 
Budge,  de  Hambourg,  offre  un  prix  en  espèces  de 
1.000  marks  ;  6.500  marks,  enfin,  seront  attribués  à  un 
concours  de  hangars  pour  dirigeables.  « 

Le  capitaine  autrichien  Scheimpflug,  connu  par  ses 
travaux  sur  la  cartographie  et  la  photographie  en  bal¬ 
lon,  exposera  des  cartes  et  photographies.  L’autorité 
militaire  prussienne  exposera  un  des  nouveaux  ballons 
construits  pour  l'armée. 

Il  y  aura  un  concours  de  métaux  légers  :  le  premier 
prix  sera  attribué  au  métal  qui,  à  résistance  égale,  se 
rapprochera  le  plus  du  poids  de  l’aluminium. 

Des  conférences  sur  l’aérostation  et  l’aviation  seront 
faites  par  des  personnalités  compétentes  ;  elles  porte¬ 
ront  sur  la  météorologie,  l’étude  des  moteurs,  des  diri¬ 
geables  et  aéroplanes. 

EN  ANGLETERRE 

Sir  David  Salomon  a  offert  à  F  Aéro-Club  du  Royaume- 
Uni  un  trophée  d’une  valeur  de  2.600  francs,  dont  le 
gagnant  sera  le  premier  aviateur  accomplissant  un 
vol  d’au  moins  800  mètres  en  circuit  fermé,  sur  le  ter¬ 
rain  d’essai  de  Shellbeach.  Le  concurrent  devra  être 
membre  d’un  club  anglais  affilié.  Droits  d’engagement, 
26  francs,  au  secrétaire  du  Club,  deux  jours  au  moins 
avant  la  date  d’essai. 


Les  hélices  et  les  ailerons  stabilisateurs  de  la  RI  SSIE 


Les  Sphériques 


Concours  de  distance 

L'Aéro-Club  de  France  a  organisé  un  concours  de 
distance  auxquels  ont  pris  part  les  treize  ballons  sui¬ 
vants  : 

Balladeur  (900  me).  Pilote:  M.  Jules  Dubois  ;  passa¬ 
ger  :  D1'  Crouzon. 

2.  La  Miotte  (900  me).  Pilote  :  M.  L.  Duthu  ;  passa¬ 
ger  :  M.  Lamaniego. 

3.  Ariane-111  (450  me).  M.  Emile  Dubonnet  seul 
à  bord. 

4.  Astra-lII  (600  me).  M.  H.  Kapferer  seul  à  bord. 

5.  Aurore  (900  me).  MM.  André  Schelcher  et  J.  Bri- 
card. 

6.  Oural  (900  me).  M.  Edouard  Bachelard  et  Mme 
Léon  Buirette. 

7.  Moucheron  (900  me).  MM.  J.  de  Francia  et 
M.  Bienaimé. 

8.  Astra-  T  (600mc).  M.  Georges  Blanchet  seul  à  bord. 

9.  Louvy-Jazon  (600  me).  M.  Alfred  Leblanc  seul 
à  bord. 

10.  Aéro-Club- V  (900  me).  MM.  Varrières  et  de 
Montauzon. 

11.  Rolla-Vll  (350  me).  M.  Etienne  Giraud  seul  à 
bord. 

12.  Oise  (900  me).  MM.  Jacques  Delebecque  et 
G.  Peutray. 

13.  Eden  (800  me).  M,  et  Mme  E.-V.  Boulenger. 

Lèvent  a  poussé  presque  tous  les  ballons  vers  le  Sud- 

Ouest  où  ils  ont  atterri. 


L/  Aéronaute 


L’Aéronautique-Club  de  France  a  également  organisé 
un  concours  de  distance  auquel  ont  pris  part  cinq  aéro- 
nautes  ;  partis  du  parc  de  Rueil,  ils  ont  atterri  à  Cour- 
seulles-sur-Mer,  Bernay,  Lisieux,  Trouvilleet  Bolbec. 

Les  trajets  des  concurrents  sont  remarquables  par  la 
courbe  que  les  changements  de  courant  leur  ont  fait 
faire. 

La  Coupe  Desgrange 

La  Coupe  Desgrange,  dont  la  garde  est  confiée  à 
l’officier  qui  a  accompli  dans  l’année  écoulée  le  plus  bel 
exploit  aérostatique,  a  été  maintenue  par  la  Commission 
nommée  par  le  ministre  de  la  Guerre,  pour  1908-1909, 
au  capitaine  Marchai,  dont  le]  raid  (371  km.)  de  Ver¬ 
sailles  à  Elven  (Morbihan)  n’a  pas  été  battu  dans  le 
courant  de  1908. 
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Concours  de  Lille 

Le  20  juin,  aura  lieu  au  Champ  de  Mars,  à  Lille,  un 
grand  concours  international  aéronautique. 

Le  Comité  a  reçu  l’adhésion  d’un  certain  nombre  des 
pilotes  aéronautes  les  plus  connus  de  France,  de  Bel¬ 
gique  et  d’Allemagne. 

Outre  les  ballons  concurrentset  la  flottille  de  2.000  bal¬ 
lons  pilotes,  un  emplacement  spécial  sera  réservé  à  la 
société  «  Nord  Aviation  »,  dont  les  pilotes  exécuteront 
des  vols  planés. 

En  Turquie 

L’ aéronaute  Ernest  Barbotte  a  fait  une  ascension  à 
Constantinople,  en  compagnie  de  M.  Henri  Turot,  con¬ 
seiller  municipal  de  Paris.  La  population  qui,  pour  la 
première  fois,  assistait  à  un  départ  de  ballon,  a  été  vi¬ 
vement  intéressée. 


Partie  ifficiellç 


Société  Française  de  Navigation  aérienne 


Procès-verbal  de  la  séance  du  2 y  mai  igog 

La  séance  est  ouverte  à  9  heures  du  soir,  à  l’hôtel  de 
la  Société  des  Ingénieurs  Civils  de  France,  19,  rue 
Blanche,  sous  la  présidence  de  M.  Soreau,  président 
de  la  Société. 

Avaient  pris  place  au  Bureau  :  MM.  Paul  Delaporte, 
secrétaire  général,  et  De  Gaston. 

Le  procès-verbal  de  la  dernière  séance  est  lu  et  ap¬ 
prouvé. 

Le  secrétaire  général  donne  ensuite  lecture  de  la  cor¬ 
respondance  qui  contient  notamment  :  un  ouvrage  de 
M.  Hiram  Maxim  sur  les  aéroplanes,  et  un  ouvrage  de 
M.  le  commandant  Renard.  , 

Puis  M.  le  Président  donne  la  parole  à  M.  Chauvière 
pour  sa  communication  sur  les  hélices  à  pas  variable. 

Communication  de  M.  Chauvière 

Messieurs, 

Avant  de  vous  décrire  le  fonctionnement  et  les  avan¬ 
tages  que  présente  à  mon  avis  l’hélice  à  pas  variable 
que  j’ai  l’honneur  de  vous  soumettre,  je  vais  essayer 
de  vous  indiquer  rapidement  les  divers  cas  où  des  hé¬ 
lices  de  ce  genre  peuvent  être  appliquées  avec  intérêt. 

Une  hélice  ordinaire  n’utilise  rationnellement  la  puis¬ 
sance  motrice  du  moteur  qui  l’actionne  qu’à  une  vitesse 
de  rotation  nettement  déterminée.  Cette  vitesse  dépend 
principalement  du  recul  qu’a  l’hélice  sur  l’appareil,  et 
on  doit  la  modifier  dès  que  l’appareil  modifie  sa  vitesse 
par  rapport  à  l’air  ambiant. 


Ces  modifications  de  vitesse  ne  sont  pas  très  impor¬ 
tantes  dans  les  aéroplanes  actuels  qui  sont  obligés  dé 
ne  pas  varier  beaucoup  leur  vitesse  de  marche  paî1  suite 
du  très  faible  excès  de  force  motrice  dont  ils  disposent. 

Dès  cependant  qu’un  excès  de  force  motrice  permet¬ 
tra  d’augmenter  ou  de  diminuer  les  vitesses  des  aéro¬ 
planes  et  d’avoir  ainsi  des  appareils  possédant  de 
grandes  variations  de  vitesse,  il  sera  nécessaire  de 
recourir  à  l’emploi  de  l’hélice  à  pas  variable. 

L’hélice  à  pas  variable  s’impose  également  lorsqu’on 
veut  propulser  un  hydroplane  ou  un  traîneau  automo¬ 
bile  dont  la  principale  résistance  à  l’avancement  ne 
provient  pas  de  la  résistance  de  l’air,  mais  de  la  résis¬ 
tance  de  l’eau  ou  du  frottement  sur  le  sol. 

Dans  ce  cas,  on  conçoit  en  effet  que,  dès  que  le  mo¬ 
bile  marche  dans  le  vent  ou  contre  le  vent,  la  traction 
de  l’héb'ce  à  un  nombre  de  tours  déterminé  est  totale¬ 
ment  différente.  La  résistance  à  l’avancement  du  mobile 
ne  varie  cependant  pas  beaucoup  dans  ces  deux  cas.  Il 
est  donc  nécessaire  de  modifier  l’hélice  pour  utiliser 
toute  la  puissance  du  moteur. 

Une  hélice  à  pas  variable  a  aussi  un  immense  avan¬ 
tage  dans  la  période  de  début  et  de  tâtonnement  où 
nous  sommes  actuellement  dans  la  construction  des 
aéroplanes.  On  ne  connaît  pas  toujours  la  vitesse  de 
marche  des  aéroplanes  et  leur  résistance  à  l’avancement, 
il  est  par  suite  très  difficile  de  calculer  très  exactement 
l’hélice  convenable,  et  le  dispositif  que  nous  proposons 
permet  de  faire  une  série  d’essais  successifs  jusqu’à 
détermination  dupas  convenable. 
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Le  cliché  représente  l’hélice  à  pas  variable  que  nous 
avons  étudiée. 

A  est  un  tirant  fixé  sur  le 
bâti  de  l’aéroplane. 

B  un  point. 

C  la  fourche  de  l’embrayage. 
D  la  tige  de  commande. 

E  les  llasques  se  déplaçant 
sur  l’arbre  moteur  pour  opérer 
la  torsion  des  bras . 

Cette  hélice  varie  son  pas 
par  gauchissement  de  la  sur¬ 
face  et  ses  variations  d’angle 
d’attaque  sont  inversement 
proportionnelles  au  rayon. 

M.  le  Président  remercie 
M.  Chauvière  de  son  intéres¬ 
sante  communication. 

M.  Delaporte  demande  les 
limites  de  variabilité  du  pas 
de  l’hélice  Chauvière.  M.  Chau¬ 
vière  donne  comme  amplitude  des  incidences  extrê¬ 
mes  —  1,  0  1. 

La  parole  est  donnée  à  M.  F.  Roux  pour  sa  commu¬ 
nication  sur  l’équilibre  de  l’oiseau  dans  l’espace. 

M.  Roux  s’attache  à  démontrer  que  les  formules 
actuelles  d’établissement  de  la  sustentation  partent  de 
données  empiriques  et  ne  sont  pas  justifiées  scientifi¬ 
quement. 

R  fait  notamment  le  procès  de  certaines  applications 
du  coefficient  K  dont  la  valeur  généralement  admise 
actuellement  conduit  à  des  égalités  inadmissibles. 

M.  Soreau  fait  remarquer  à  M.  Roux  que  les  valeurs 
données  au  coefficient  K  découlent  d’expériences  et  de 
travaux  appropriés  aux  conditions  d’utilisation. 

M.  Roux,  qui  considère  ces  points  comme  secon¬ 
daires  dans  la  question,  traite  ensuite  de  l’équilibre  du 
poids  par  la  combinaison  de  la  force  sustentatrice  de 
l’air  avec  la  composante  horizontale  de  la  quantité  de 
mouvement  (force  balistique). 

M.  Roux  insiste  sur  : 

1°  L’indépendance  de  la  quantité  de  mouvement  vis- 
à-vis  de  la  force  qui  l’a  produite  ; 

2°  L’annulation  et  la  conservation  de  l’énergie  dans 
un  corps  en  mouvement,  proportionnelle  à  la  masse  ; 

3°  L’accumulation  d’énergie  dans  un  corps  en  mouve¬ 
ment,  par  efforts  répétés  si,  dans  le  même  temps,  la 
consommation  est  moindre  que  la  production  ; 

4°  L’action  du  vent  inversement  proportionnelle  à  la 
densité  du  projectile. 

Il  en  déduit  l’avantage  de  la  propulsion  intermittente, 
dans  des  conditions  telles  que  la  vitesse  du  projectile 
le  soustrait  à  l’action  de  la  pesanteur. 

La  communication  de  M.  Roux  étant  terminée  et 
l’ordre  du  jour  étant  épuisé,  la  séance  est  levée  à 
11  h.  25. 

Le  Secrétaire  général, 
Paul  Delaporte. 
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L1 AÉRONAUTIQUE,  par  le  Commandant  Paul 

Renard.  ( Bibliothèque  de  philosophie  scientifique.)  Un 

volume  in-18,  3  fr.  50. 

Tout  le  monde  parle  aujourd’hui  de  navigation  aérienne; 
tout  ce  qui  touche  à  cette  question  intéresse  le  monde  savant 
aussi  bien  que  le  grand  public. 

On  sait  que  l'illustre  et  regretté  colonel  Charles  Renard 
consacra  sa  vio  à  l’etude  de  la  navigation  aerienne  sous  toutes 
ses  formes.  Nul  n’était  donc  mieux  qualifié  que  son  frère,  le 
commandant  Paul  Renard,  qui  fut  pendant  vingt-cinq  ans  son 
collaborateur,  pour  exposer  les  principes  de  l’aéronautique, 
son  évolution,  préciser  son  état  actuel  et  indiquer  les  espé¬ 
rances  qu’on  peut  fonder  sur  le  nouveau  mode  de  locomotion. 

Le  volume  qu’il  vient  d’écrire  embrasse  l’aéronautique  tout 
entière.  Parmi  les  sujets  traités  nous  mentionnerons  spéciale¬ 
ment  des  considérations  générales  sur  tous  les  modes  de  loco¬ 
motion  possibles,  une  étude  sur  l’Océan  aérien,  l’exposé  des 
lois  des  mouvements  des  ballons  suivant  la  verticale,  les 
aérostats  dirigeables,  les  principes  de  1  aviation,  enfin  les  appli¬ 
cations  scientifiques  ou  militaires  de  l’aéronautique. 

Un  tel  sujet  comporte  nécessairement  des  parties  abstraites  ; 
l’auteur  a  su  exposer  avec  clarté  les  questions  les  plus  arides 
sans  rien  sacrifier  de  la  précision  necessaire  et  en  se  mettant  à 
la  portée  de  tous  les  lecteurs. 

La  partie  consacrée  aux  appareils  plus  légers  que  l’air  est 
proportionnellement  beaucoup  plus  développée  que  celle  qui 
concerne  les  appareils  plus  lourds  que  l’air,  auxquels  un  seul 
chapitre  a  été  réserve.  Lette  anomalie  s  explique  par  ce  lait 
que  l’auteur  a  l'intention  de  consacrer  ultérieurement  un 
volume  entier  à  l’étude  de  1  aviation. 


LE  VOL  NATUREL  ET  LE  VOL  ARTIFICIEL, 

par  sir  Hiram  S.  Maxim,  traduit  de  l'anglais  par  le 
Lieutenant-Colonel  Espitallier.  In-8«  de  xx-238  pages, 
avec  104  fig.  Broché,  6  fr.;  cartonné  7  fr.  25. 

Iliram  Maxim  —  plus  connu  par  les  canons  qu'il  a 
inventés  —  est  un  véritable  précurseur  de  l’Aviation,  car  ses 
principales  expériences  datent  de  1889,  et  sur  sa  grande 
machine  volante,  on  trouve  déjà  tous  les  organes  qui  consti¬ 
tuent  l’aéroplane  moderne  :  le  moteur  actuel  lui  manquait  et 
c’est  sans  doute  pourquoi  son  succès  ne  fut  pas  complet.  Mais 
ce  qu'il  faut  admirer,  c’est  l’esprit  de  méthode  avec  lequel  sir 
Hiram  Maxim  a  préparé  la  construction  de  cetfe  machine 
volante  par  une  longue  série  d’expériences  de  détails  sur  tous 
les  éléments  divers  qui  devaient  la  composer. 

Ce  sont  ces  expériences  que  sir  Hiram  Maxim  a  relatées 
dans  l’ouvrage  que  le  lieutenant-colonel  Espitallier  vient  de 
traduire  en  français.  Elles  y  sont  analysées  avec  une  sagacité 
et  une  précision  qui  recommandent  cet  exposé  à  l’attention  de 
tous  ceux  qu’intéresse  le  problème  de  l’aviation.  Les  mathé¬ 
matiques  abstraites  en  sont  bannies  ;  mais  on  y  rencontrera 
tant  de  renseignements  précieux  et  originaux,  tant  de  conseils 
pratiques,  que  c’est  rendre  service  aux  spécialistes  eux-mêmes 
t{ue  de  leur  recommander  la  lecture  de  cet  intéressant 
ouvrage,  qui  résumé  d  une  laçon  claire  et  complété  la  question 
du  vol. 
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Considérations  pratiques  sur  les  Appareils  d’Aviation 


Les  aéroplanes,  disions-nous  dans  noire  précédent 
article,  sont  encore  trop  onéreux  pour  cire  accessi¬ 
bles  à  tous;  mais,  leur  prix  diminuera  et  leur  usage 
se  répandra  —  à  condition  toutefois  que  l’on  sache 
oit  abriter  ces  volumineux  appareils.  Il  y  a  là  en  effet 
un  problème  dillicile  et  qui  rend  malaisée  la  pratique 
de  l’aviation  :  où  et  comment  «garer  »  les  aéropla¬ 
nes? 

Sans  doute  les  principaux  groupements  aéronau¬ 
tiques  se  préoccupent  de  l'organisation  d'aérodro¬ 
mes  très  vastes.  Issy-les-Moulineaux.  Mourmelon, 
Juvisy  ont  été  les  premiers  emplacements  choisis 
par  les  aviateurs  nous  ne  parlons  pas  de  Rue, 
aérodrome  privé  de  M.  Esnault  Pelteric,  de 
Tourv,  d’Auvours,  qui  furent  momentanément  af¬ 
fectés  aux  essais  de  Blériot  et  de  Wright,  mais 
chaque  jour  nous  apprenons  que  des  terrains  nou¬ 
veaux  vont  être  aménagés  en  vue  des  expériences  de 
vol  mécanique  :  Arles,  Lille,  Bordeaux,  Lyon, 
Vichy,  Vannes,  Saint-Dié,  etc.,  nous  ont  déjà  com¬ 
muniqué  les  grandes  lignes  de  leurs  projets. 

Ainsi,  nous  pouvons  être  assurés  que  les  champs 
d'essais  ne  manqueront  pas.  tout  au  moins  dans  les 
provinces. 

Est-ce  là,  cèpendant.  la  solution  du  problème, 


si  l'aviation  doit  devenir  un  moyen  de  locomo¬ 
tion  pratique?  Nous  hésitons  à  le  croire,  et  il  ne 
nous  paraît  pas  facile  de  s’en  tenir  aux  aérodromes 
pour  le  garage  des  appareils. 

Ainsi  la  région  de  Paris  est  absolument  dépour¬ 
vue  de  parcs  d'aviation;  ce  n'est  que  pendant  de 
très  courts  moments  de  la  journée,  —  et  à  quelles 
heures  !  —  que  le  terrain  de  manœuvres  d’Issy-les- 
Moulineaux  est  disponible,  et  les  aviateurs  qui 
y  ont  fait  construire  des  hangars,  se  voient  aux 
prises  avec  les  plus  grandes  difficultés  pour  leurs 
essais. 


Oii  donc,  à  moins  d  une  transformation  totale  de 
tout  un  quartier,  pourrait-on  actuellement  songer  à 
établir  dans  Paris  des  garages  d’aéroplanes  ? 

Ceux-ci,  en  effet,  ont  besoin 
d’espaces  considérables.  Nous 
sommes  ainsi  amenés  à  consi¬ 
dérer  l'encombrement  des  appa¬ 
reils  déjà  construits  et  le  volume 
de  ceux  qui  seront  établis  dans  l’avenir. 

Il  ne  faut  pas  se  dissimuler  que  les  biplans  actuels 
sont  des  engins  de  dimensions  telles  qu'il  faut  beau¬ 
coup  de  place  pour  les  loger.  Voici  les  principales 
cotes  de  ceux  qui  ont  accompli  des  vols  intéres¬ 
sants  : 


L’encombrement 

des 

appareils. 


2 
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T  V  P  E 

Longueur 

Enver¬ 

gure 

Hauteur 

Surface 

portante 

ni. 

111. 

m. 

mq 

Wright  ...... 

i 

12.50 

2.50 

50 

ltobart  ... 

10 

12 

2.50 

23 

Gasnier . 

9  50 

10 

2.50 

35 

Farman  .... 

10 

10 

3 

40 

Voisin . 

9.50 

10 

3 

40 

Blériot  X  .....  . 

8.20 

13.50 

3 

68 

Goupy . 

9 

6 

2.75 

26 

On  voit  de  suite  que  le  garage  de  ces  appareils 
est  impraticable,  d’une  façon  générale,  à  l’intérieur 
des  grandes  villes  ;  si  l’on  réalise  sur  le  toit  de  cer¬ 
tains  monuments  ou  immeubles  des  plates-formes 
de  lancement  ou  de  stationnement,  on  devra  se 
borner,  dans  les  conditions  actuelles  d’encombre¬ 
ment,  à  de  simples  escales. 

Avec  le  monoplan,  grâce  auquel  l’Ecole  française 
vient  de  réaliser  ses  vols  intéressants,  une  légère 
amélioration  se  manifeste,  mais  elle  concerne  seu¬ 
lement  la  hauteur,  les  autres  dimensions  ne  variant 
guère.  Voici  les  cotes  des  principaux  monoplans. 


Type 

Longueur 

Enver¬ 

gure 

Hauteur 

Surface 

portante 

ni. 

ni. 

m. 

mq 

Blériot  IX.  .  . 

12 

9 

3 

26 

Bep . 

S 

9.60 

2.50 

16 

Bayard-Clémcnt .  .  . 

10 

12.50 

3 

24 

Vendôme . 

12 

9 

3 

24 

Blériot  II  ...  . 

8 

7.20 

3 

12 

Antoinette.  .  .  . 

13 

12 

3 

25 

Nous  pouvons  admettre  que  les  progrès  réalisés 
dans  l'établissement  des  moteurs  et  les  vitesses 
qu’atteindront  les  appareils  perfectionnés  condui¬ 
ront  à  des  types  de  dimensions  légèrement  plus  fai¬ 
bles,  mais  il  faudra  toujours  compter  avec  la  faculté 
d'assurer  un  atterrissage  en  vol  plané  et  l’égalité 
de  sustentation  est  inexorable  :  le  terme  S  ne  peut 
être  remplacé. 

.  Il  nous  reste  donc  à  envisager 

L  aéroplane  certains  modes  de  construction 
démontable.  dui  permettront,  après  l’atterris¬ 
sage,  un  démontage  et  un  pliage 
rapide  des  appareils  pour  le  garage. 

Ainsi,  l'on  pourra  établir  des  surfaces  alaires 


pliables  en  deux  ou  trois  points  de  leur  largeur,  des 
fuselages  démontables  au  droit  de  la  partie  posté¬ 
rieure  des  ailes,  afin  que  les  cellules  ou  queues  sta¬ 
bilisatrices  puissent  au  garage  se  superposer  aux 
surfaces  principales. 

L’aéroplane  démontable  verra  donc  le  jour  dès 
que  l’aviation  entrera  dans  la  voie  pratique  et  sa 
contraction  fera  certainement  l'objet  d'études  très 
spéciales  et  très  minutieuses. 

Nous  avons  à  maintes  reprises  observé  la  fragi¬ 
lité  des  engins  en  essai,  le  fait  d’assembler  momen¬ 
tanément  les  différents  éléments  d'un  appareil  ac¬ 
centuera  certainement  cette  fragilité,  si  l'on  n'a  soin 
d'établir  tout  spécialement  les  parties  d'assemblage. 
Une  ligature  mal  faite,  un  tirant  mal  assujetti,  il 
n’en  faudrait  pas  plus  pour  nuire  à  la  régularité  du 
vol  et  causer  même  des  accidents  fort  graves. 

Nous  avons  eu  sous  les  yeux  des  pièces  détachées 
pour  appareils  d’aviation  qui  sont  fort  bien  établies 
et  qui  dénotent  tout  l'intérêt  que  portent  déjà  nos 
constructeurs  à  la  sécurité  parfaite  dans  le  montage 
des  différents  organes. 

D  éminents  expérimentateurs  ont  préconisé  le 
montage  par  ligatures,  clavettes  et  goupilles,  préten¬ 
dant  qu  il  fallait  bannir  systématiquement  le  système 
vis  et  écrou  comme  imparfaitement  sûr. 

Nous  sommes  enclins  à  partager  cette  opinion,  en 
raison  des  risques  de  desserrage  si  l’on  oublie  une 
goupille,  de  l'usure  des  filets  et  du  jeu  qui  en  peut  ré¬ 
sulter  dans  les  assemblages.  Cependant  nous  pensons 
que  lorsque  l’on  établira  des  appareils  à  solide  char¬ 
pente  et  à  éléments  démontables,  les  recherches 
devront  s’orienter  vers  la  réalisation  d’un  système 
de  montage  à  la  fois  très  mécanique,  très  rapide  et 
très  sûr. 

Les  aéroplanes  de  dimensions  assez  vastes  pour¬ 
ront  alors  trouver  abri  dans  des  hangars  plus  petits 
que  ceux  actuellement  édifiés. 

Il  y  a?  à  notre  sens,  beaucoup 
La  réduction  moins  à  faire  relativement  au 
du  poids.  poids  des  appareils. 

La  fièvre  du  moteur  extra-léger 
semble  être  un  peu  tombée;  nous  avons  toujours 
protesté  contre  la  mode  des  virtuosités  mécani¬ 
ques  et,  puisque  le  moteur  à  explosion  semble  avoir 
pour  longtemps  encore  la  suprématie  en  aviation,  il 
est  beaucoup  plus  intéressant  de  1  approprier  d’a¬ 
boi  d  d  une  laçon  parfaite  à  ce  genre  de  locomotion, 
quitte  à  se  préoccuper  ensuite  d'en  alléger  toutes 
les  parties  jusqu  à  la  quintessence  de  la  puissance 
massique. 

Le  concours  de  moteurs  légers  qui  fut  organisé 
dernièrement,  ne  donna  que  de  très  maigres  résul- 


L’  Aéronaute 


3 


tats,  les  conditions  de  la  réalité,  ne  s’accordant  pas, 
de  l'avis  général,  avec  l’objet  du  concours. Un  cons¬ 
tructeur  nous  disait  qu'il  ne  trouvait  pas  intéres¬ 
sant  de  présenter  un  moteur  au  banc  d'essais,  le 


Le  Moteur  d’im  biplan  Voisin 


soumettant  ainsi  à  un  régime  incompatible  avec 
celui  de  son  fonctionnement  normal  dans  l’élément 
aérien-  Il  semble  qu’on  soit,  avec  les  moyens  actuels, 
arrivé  au  maximum  de  puissance  massique  dans  les 
moteurs  à  explosion  sérieusement  et  rationnellement 
étudiés;  on  ne  gagnera  pas  beaucoup, croyons-nous, 
de  ce  côté.  Le  poids  moyen  des  appareils  actuels 
d’aviation  s'établit  à  peu  près  comme  suit  : 


Surface  alaire . Ivilog. 

Fuselage . 

Empennages  et  gouvernails . 

Moteur  (50  HP)  avec  ses  auxiliaires . 

Dispositif  propulseur  avec  accessoires  et  com¬ 
mandes  . 

Pilote . 

Ivilog . 


80 

100 

60 

150 

30 

75 

495 


C’est  donc  sur  un  poids  de  500  kilog.  qu'il  faut 
tabler  pour  les  aéroplanes  susceptibles  d'enlever 
deux  ou  occasionnellement  trois  personnes,  et  nous 
pensons  que  l'on  ne  descendra  pas  beaucoup  au- 
dessous  de  ces  chiilres  consacrés  par  la  pratique. 
On  gagnera  peut-être  cinquante  ou  soixante  kilogr. 
sur  l’ensemble,  mais  il  ne  faut  pas  compter  sur  une 
grosse  diminution.  En  fait,  si  l’on  réduit  les  dimen¬ 
sions  des  plans  porteurs,  on  abaissera  le  poids  d’une 
quantité  négligeable.  Mais  comme  on  sera  tenu  de 
marcher  plus  vite,  la  partie  propulso-motrice  devra 
être  renforcée  et  par  conséquent  augmentera  le 
poids  dans  des  proportions  beaucoup  plus  fortes. 

Il  est  à  noter  que  nous  avons  envisagé  seulement 
la  solution  du  problème  du  vol  par  les  planeurs, 
mais  si  l'on  songe  un  instant  à  ce  que  serait  le  poids 
d’un  engin  encombré  de  leviers,  d’articulations, 
d'axes  et  de  transmissions  de  tous  les  genres,  on 
peut  se  demander  à  quels  chiffres  fantastiques  con¬ 
duirait  son  évaluation. 

Nous  donnons  ci-dessous  le  poids  d’ensemble  de 
quelques  aéroplanes  avec,  en  regard,  leur  surface 
portante  et  leur  vitesse. Ces  chiffres  ne  sont  qu’ap¬ 
proximatifs.  Ils  permettront  cependant  de  se  faire 
une  idée  des  conditions  de  sustentation  dans  les 
appareils  actuels. 


Type 

Poids 

monté 

Surface 

portante 

Vitesse 

de 

marche 

Qualité 
d’enle¬ 
vage  en 
kil.parmq 

kg 

mq 

km. 

kg 

Wright . 

520 

50 

60 

10.5 

Robart . 

400 

23 

60 

17 

Gasnier . 

500 

35 

60 

14.3 

Farman . 

528 

40 

60 

13.2 

Voisin . 

500 

40 

60 

12.5 

Blériot  X  .....  . 

620 

68 

60 

9.9 

Goupy . 

290 

26 

70 

11 

Blériot  IX . 

480 

26 

70 

18 

Rep . 

420 

16 

60 

26 

Bayard-Clémeni .  .  . 

260 

24 

72 

11 

Vendôme . 

310 

24 

70 

13 

Blériot  XI . 

210 

12 

80 

25.5 

Antoinette . 

500 

25 

72 

20 

Une  autre  considération  milite 
Une  condition  en  faveur  du  maintien  d’un  poids 
d’équilibre .  considérable,  c’estléquilibre  dans 
l’air  ;  il  est  certain  que  pour  être 
bon  projectile  le  planeur  ne  doit  pas  être  trop  léger; 
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il  doit  suppléer  par  une  certaine  inertie  aux  élé¬ 
ments  actifs  de  résistance  contre  le  vent,  dont  il 
n'est  pas  pourvu  et  qui  constituent  précisément  la 
merveille  de  mécanique  naturelle  qu’est  l’oiseau. 

Les  manœuvres  d’organes  stabilisateurs,  tout  en 
étant  un  moyen  très  efficace  de  lutter  contre  un 
courant  antagoniste,  n’enlèvent  pas  à  un  planeur  sa 
situation  passive,  s'il  n'oppose  à  la  force  vive  et 
transversale  à  son  mouvement  la  force  d’inertie  que 
lui  constitue  son  poids  convenablement  réparti. 


Nous  n'en  devons  pas  moins  payer  un  juste  tribut 
d'admiration  aux  ingénieurs  qui  ont  conçu  et  étu¬ 
dié  les  très  remarquables  moteurs  légers,  grâce 
auxquels  nous  avons  pu  dernièrement  enregistrer 
des  vols  d'une  longue  durée  et  voir  d'habiles  et 
savants  pilotes  prendre  à  leur  bord  sur  des  appa¬ 
reils  de  dimensions  courantes  un  et  deux  passa¬ 
gers  :  ce  qui  est  un  acheminement  vers  l'application 
vraiment  pratique  de  la  locomotion  aérienne. 

R.  de  Gaston. 


NOS  INTERVIEWS 

LA  DOSTE  PAR  DIRIGEABLES 

ET  AÉROPLANES 


M.  Gustave  Serres,  Receveur  principal  des  Postes  et 
Télégraphes  de  la  Seine,  nous  fait  part  de  ses  vues 
originales  sur  le  rôle  de  la  Navigation  Aérienne  dans 
l’envoi  des  Lettres  et  des  Dépêches.  «5®  <=§=»  <=§»•  *=§» 

- <ro— -5=38£>3-— s» - 


Au  moment  où  nous  nous  présentons  chez  le  tris 
distingué  Receveur  principal  des  Postes  et  Télé¬ 
graphes  de  la  Seine,  il  se  prépare  à  effectuer  le  soir 
même  une  ascension  (1).  C’est  assez  dire  que  les  ques¬ 
tions  aéronautiques  intéressent  tout  spécialement 
M.  Serres,  et  que  la  phalange  des  conquérants  de  l’air 
n’a  pas  tardé  à  le  voir  dans  ses  rangs. 

Membre  actif  de  la  Société  Française  de  Navigation 
aérienne  et  de  l’Aéronautique  Club  de  France,  notre 
sympathique  interlocuteur,  qui  a  déjà  plusieurs  ascen¬ 
sions  à  son  actif,  nous  dit  son  rêve  et  ses  espoirs  futurs. 

«  J’ai  la  foi  la  plus  ardente  en  la  locomotion  nou¬ 
velle  qui  me  paraît  admirablement  appropriée  à  cer¬ 
taines  exigences  de  nos  services  postaux. 

(1)  Le  ballon  Le  Dard,  propriété  de  quelques  aéronaules 
amis  organise  en  société  et  piloté  par  M.  Dard,  le  distingué 
membre  de  l’Aéronautique  Club,  est  parti  de  Paris  le  4  juillet 
à  minuit,  ayant  à  bord  MM.  Guillou,  Demeuse  et  Serres. 
Après  avoir  traversé  Paris  et  fait  escale  vers  5  heures  du  ma¬ 
tin  à  Louvres  (Seine-et-Oise),  le  ballon  a  atterri  vers  2  heures 
dans  les  environs  de  Rethel  (Ardennes).  Excellent  et  très  inté¬ 
ressant  voyage. 


Je  me. souviens  encore  de  l'enthousiasme  indescrip¬ 
tible  qui  salua  les  premiers  départs  de  nos  aéronautes 
du  Siège. 

Les  vibrantes  paroles  de  Gambetta  avaient  fait 
passer  dans  tous  les  cœurs  un  grand  frisson  d’allé¬ 
gresse  et  la  nation  entière  attendait  chaque  jour,  an¬ 
goissée,  les  résultats  des  périlleuses  tentatives  de  sor¬ 
ties  en  ballon  libre.  A  cette  époque  déjà,  la  locomotion 
aérienne  s’imposait  pour  le  transport  éventuel  des 
courriers. 

Maintenant  que  le  génie  de  nos  inventeurs  vient  de 
nous  doter  d’une  flottille  de  dirigeables  incomparable, 
maintenant  que  les  engins  de  vols  mécaniques  ont  at¬ 
teint  une  perfection  telle  qu’on  peut  envisager  des  par¬ 
cours  à  itinéraire  lixé,  il  faudrait,  à  mon  sens,  être  bien 
mauvais  Français,  augure  déplorable  et  surtout  fort 
ignorant  pour  nier  l’avenir  superbe  de  l’aviation  en 
tant  que  mode  rapide  de  transport  des  courriers. 

—  N’avez-vous  pas  déjà  songé  à  un  essai  de  ce  genre 
de  transport  par  dirigeables? 
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—  En  effet,  j’avais  pressenti  à  ce  sujet  mon  maître 
en  aérostation,  M.Kapférer,et  nous  avions  résolu  d’étu¬ 
dier  les  dispositions  à  prendre  pour  transporter  un 
jour  les  dépêches  de  Paris  à  Dijon  et  Lyon  en  diri¬ 
geable. 

C’eût  été  une  surprise  peu  banale  à  faire  à  M.  Barthou, 
Ministre  des  Postes,  qu’intéresse  beaucoup  l’aviation,  et  à 
M.  Simyan,  Sous-secrétaire  d’Etat.  Voyez-vous  la  Ville- 
de-Paris  effectuant  sa  descente  en  province  et  déchar¬ 
geant  en  guise  de  lest  les  sacs  de  dépêches  aux  yeux 
du  personnel  ébahi! 

Je  n’ai  pu,  jusqu’à  présent,  donner  suite  à  ce  projet 
original;  peut-être  une  tentative  oflieicllc  permettra- 


M.  Serres 

Receveur  principal  des  Postes  et  des  Télégraphes  de  la  Seine 


t-clle  un  jour  de  réaliser  ce  que  j’avais  rêvé  depuis 
longtemps. 

—  C’est  là  une  initiative  aussi  ingénieuse  qu’éclairée  : 
espérons  que,  parmi  les  lecteurs  de  Y Aéronauie,  se 
trouveront  des  adeptes  de  votre  idée  qui  la  favoriseront 
d’un  concours  effectif.  Pourquoi  n’établirait-on  pas  un 
réseau  postal  avec  faculté  de  transport  par  la  voie 
aérienne  ? 

—  11  est  fort  probable  qu’on  y  songe  et,  pour  ma  part. 


o 

j’éprouverais  une  grande  joie  à  collaborer  à  un  tel  tra¬ 
vail.  Vous  verrez  qu’avant  peu  toute  une  organisation 
nouvelle  sortira  de  notre  administration.  Du  nouveau 
aux  Postes!  Je  vous  vois  rire!  Eh  bien!  attendez  et 
avec  confiance  :  M.  Barthou,  ministre  des  Travaux 
publics,  et  M.  Symian,  sous-secrétaire  d’Etat,  sont  trop 
avisés  pour  laisser  passer  d’aussi  bonnes  occasions  de 
satisfaire  les-  intérêts  immédiats  de  la  nation  et  les 
désirs  de  leurs  administrés. 

—  Tout  cela  est  fort  bien  pour  les  dirigeables,  M.  le 
receveur  principal,  mais  les  aéroplanes... 

—  Oh  !  la  question  devient  ici  extraordinairement 
intéressante,  car  nous  pouvons  escompter  les  grandes 
vitesses,  et  espérer  remplacer  le  télégraphe  dans  certains 
cas.  Songez  au  rôle  admirable  que  pourrait  jouer  dans 
la  transmission  rapide  des  nouvelles  un  estafette 
aérien  parcourant  200  et  300  kilomètres  à  l’heure. 
Quelle  révolution  dans  les  services  d’Etat,  dans  la 
Presse,  dans  les  nouvelles  financières  et  commerciales  ! 
Il  est  absolument  impossible  d’imaginer  la  portée  d’une 
pareille  innovation,  l’esprit  se  perd  à  en  vouloir  évaluer 
les  conséquences.  Certaines  grosses  aflaires  com¬ 
merciales,  dépendant  actuellement  du  télégraphe,  met¬ 
tent  les  concurrents  sur  un  pied  d’égalité  intangible; 
qu’adviendrait-il,  si  l’estafette  aérien  au  service  d’une 
grande  maison  trouvait  moyen  de  distancer  celui  de  sa 
rivale  ? 

—  Mais  une  telle  organisation  entraînera  la  main¬ 
mise  de  l’Etat,  grand  dispensateur  des  moyens  de  cor¬ 
respondance. 

—  Nous  touchons  là  à  un  point  fort  délicat.  Ces 
modes  nouveaux  de  locomotion  et  de  transport  feront 
certainement  l’objet  de  conventions  et  de  réglemen¬ 
tations  spéciales.  Ce  sera  pour  plus  tard,  car  les  évolu¬ 
tions  sont  lentes. 

Pour  ma  part,  je  désire  voir  partagée  par  tous  les 
membres  du  Gouvernement  et  des  autres  administra¬ 
tions  la  foi  ardente  qui  m’anime  ;  je  souhaite  que  l’avia¬ 
tion  fasse  des  progrès  ultra-rapides  afin  que  nous  puis¬ 
sions  assister  à  l’éclosion  d'un  nouveau  mode  de 
correspondance.  Espérons  que  nous  le  verrons  bientôt 
pour  le  bien  de  notre  pays,  pour  l’intérêt  supérieur  de 
la  défense  nationale  et  puis...  enfin  ça  fera  de  la 
place  pour  des  fonctionnaires...  aériens. 

Ce  ne  sera  pas  une  innovation,  chez  nous  , puis¬ 
qu’on  appelait  ainsi  les  fonctionnaires  qui  dirigeaient 
jadis  les  télégraphes  aériens.  » 

C’est  par  cette  conclusion,  aussi  enthousiaste  que 
philanthropique,  que  nous  quittons  le  plus  aimable  et  le 
plus  parisien  des  fonctionnaires  de  l’Administration  des 
Postes. 


J.  Lkblanc 
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L’ŒUVRE  DE  PÉNAUD 

par  le  Capitaine  FERRER 


<-<  Quoiqu’il  en  soit,  n’oublions  pas  que 
»  c'est  par  les  études  sérieuses  et  l’a- 
»  mour  des  grandes  choses  que  les  na- 
»  tions  se  retrempent  et  s’élèvent...  » 

Paroles  prononcées  parPénaud  à  la  séance  solen¬ 
nelle  du  27  novembre  1874,  de  la  S.  F.  N.  A., 
présidée  par  M.  Hervé  Mangon,  de  1  Institut. 

On  trouve  vraiment  des  trésors  dans  la  collection 
de  L Aéronaute  et  comme  s’écriait  naïvement  ce 
jeune  néophyte  que  nous  surprenions  un  jour,  en 
attendant  l'heure  du  thé, dans  le  hall  d  un  de  nos  plus 
élégants  cercles  aéronautiques,  la  tête  plongée  dans 
V Aéronaute  de  1872:  «  Ces  gens-là  savaient  tout!  » 
En  nous  penchant  sur  son  épaule  pour  savoir  qui 
étaient  ces  gens-là,  nous  découvrîmes  le  nom  de 
Pénaud  et  en  lisant,  nous  nous  sentîmes  rougir 
aussi;  car,  sPcomine  tout  le  monde  nous  avons  célé¬ 
bré  Pénaud,  nous  ne  l'avons  pas  encore  assez  célé¬ 
bré.  En  vérité,  cet  homme  a  tout  fait  et  on  ne  lui 
donne  pas  encore  suffisamment  la  place  qu'il  mérite. 

La  collection  de  L' Aéronaute  cache  ainsi  des  tré¬ 
sors  —  noyés,  il  est  vrai,  dans  une  masse  inutile  — 
et  c’est  là  d’ailleurs  une  excuse  des  contemporains 
qui,  n’ayant  su  démêler  le  vrai  du  faux,  n’ont  pas, 
de  tout  leur  pouvoir,  aidé  ceux  qui  avaient  vu  juste. 

Il  faudra  un  jour  dépouiller  cette  vénérable  collec¬ 
tion  et  en  attendant  que  le  travail  soit  fait,  nous 
avons  hâte  d’exhumer  bien  imparfaitement  l’œuvre 
de  Pénaud. 

Une  enquête  sur  l’homme  s'impose  préalablement. 
Nous  avons  demandé  aux  anciens  de  la  science 
aéronautique  de  nous  renseigner  et  nous  avons  eu 
le  plaisir  de  recevoir  plusieurs  réponses  des  plus 
intéressantes. 

M.  le  commandant  Renard  nous  écrit  : 

»  J’ai  vu  Pénaud  une  fois  dans  ma  vie,  mais  je  ne  lui  ai 
jamais  parlé.  C’étail  vers  1875  ou  1876;  il  pouvait  avoir  une 
trentaine  d’années  et  avait  l’aspect  d’un  homme  très  malade;  il 
est  mort  en  effet  peu  de  temps  après. 

Mon  frère  m’a  toujours  dit  qu’il  était  d'une  intelligence  ex¬ 
trême  et  qu'il  avait  mieux  que  personne  à  cette  époque,  tiré 
au  clair  les  questions  d’aviation.  D’après  ce  que  m’a  dit  mon 
frère,  c’est  à  lui  qu’on  doit  la  classification  des  appareils  en 
hélicoptères,  aéroplanes,  et  oiseaux  mécaniques  ;  ceux-ci  ont 
été  appelés  depuis  à  tort  «  orthoptères  »,  nom  auquel  je  suis 
parvenu  à  faire  substituer  celui  d’  «  ornithoptères  ». 

Pénaud,  avait  réalisé  des  modèles  en  petit  de  ces  trois  types 
d’appareils  et  avait  le  premier  employé  comme  moteurs  des 
brins  de  caoutchouc  tordus.  L’hélicoptère  était  à  une  seule 
hélice  avec  de  grands  plans  verticaux,  rendant  très  lente  la 


rotaLion  en  sens  inverse  de  l’appareil.  Il  était*  comme  tous  les 
modèles  de  Pénaud,  construit  avec  beaucoup  de  soin,  en  bois, 
en  baudr.uche  ou  papier,  et  en  petits  fils  d  acier. 

L’aéroplane  avait  son  hélice  à  l’arrière,  un  sustentateur  mo- 
n c/plan  de  grande  envergure  avec  la  partie  arrière  flexible;  mais 
je  crois  que  Pénaud  avait  adopté  ce  mode  de  construction  non 
parce  qu’il  attachait  de  l’importance  à  la  flexibilité,  mais  parce 
que  cela  lui  avait  permis  de  réaliser  plus  légèrement  ses  appa¬ 
reils.  A  l’arrière  se  trouvait  une  petite  queue  stabilisatrice 
plus  développée  dans  le  sens  transversal  que  dans  le  sens  lon¬ 
gitudinal. 

Je  n’ai  jamais  vu  l'oiseau  mécanique;  mais  mon  frère  en  était 
absolument  émerveillé.  D’après  le  souvenir  des  conversations 
que  j’ai  eues  à  ce  sujet,  Pénaud  considérait  l'oiseau  comme  un 
aéroplane;  il  attribuait  à  la  partie  des  ailes  la  plus  rapprochée 
du  corps  le  rôle  de  sustentateur  et  à  la  plus  éloignée,  celui  de 
propulseur.  Son  ressort  en  caoutchouc,  au  moyen  d’un  petit 
mécanisme  facile  à  concevoir,  donnait  aux  ailes  un  mouvement 
alternatif;  mais  ce  qu’il  y  avait  de  particulier,  c’est  que,  pen¬ 
dant  ce  mouvement,  la  plus  grande  partie  des  ailes,  celle  qui 
était  la  plus  rapprochée  du  corps,  conservait  toujours  son  incli¬ 
naison  relevée  vers  l’avant,  de  manière  à  constituer  un  aéro¬ 
plane  avec  des  sustentateurs  animés  de  mouvements  alternalils 
ne  jouant  à  peu  près  aucun  rôle,  ces  mouvements  étant  d  ail¬ 
leurs  d’une  amplitude  faible  surtout  à  la  partie  centrale. 

Les  extrémités  latérales  des  ailes  étaient,  au  contraire,  incli¬ 
nées  différemment  pendant  la  montée  et  pendant  la  descente  ; 
en.  descendant,  elles  étaient  relevées  vers  l'arrière  et,  en  mon¬ 
tant,  elles  étaient  baissées  de  façon  que,  dans  un  cas  comme 
dans  l'autre,  ses  extrémités  agissent  à  la  manière  d’une  hélice 
propulsive.  Pénaud  obtenait  ce  changement  d’orientation  des 
extrémités  d’ailes  en  attachant  les  pointes  de  leurs  bords  à  une 
partie  fixe  du  bâti  par  un  petit  fil  de  caoutchouc.  Je  ne  sais  pas 
au  juste  quelle  était  la  disposition,  mais  le  résultat,  d’après  le 
récit  de  mon  frère,  était  extrêmement  impressionnant  :  quand 
on  enlevait  les  deux  petits  fils  de  caoutchouc,  l’oiseau  battait 
des  ailes  en  pure  perte  et  ne  pouvait  pas  se  maintenir  en  lair, 
ni,  à  plus  forte  raison,  s’élever  ;  quand  on  raccrochait  les  res¬ 
sorts,  tout  changeait  et  l’oiseau  s’avançait  en  battant  des  ailes 
et  en  se  maintenant  en  équilibre.  Ces  souvenirs  ne  sont  pas 
avisez  précis  pour  me  permettre  d’affirmer  qu  il  prenait  son 
essor  par  ses  propres  moyens,  mais  je  serais  tenté  de  le  croire. 
Je  regrette  vivement  de  n’avoir  pas  vu  cet  oiseau  mécanique. 
Mon  frère,  qui  avait  reconstitué  l’aéroplane  et  l’hélicoptère, 
n’est  pas  à  ma  connaissance  parvenu  à  refaire,  d'après  ses  sou¬ 
venirs,  l’oiseau  mécanique  de  Pénaud;  je  crois,  d  ailleurs,  qu  il 
ne  s’y  est  jamais  adonné  bien  sérieusement. 

En  mourant,  Pénaud  avait  légué  une  somme  dont  je  ne  me 
rappelle  plus  le  chiffre,  à  l'Académie  des  Sciences  pour  récom¬ 
penser  les  recherches  relatives  à  l’aviation.  Ce  prix  fut  attribué 
quelques  années  plus  tard  au  docteur  Hureaude  Villeneuve  qui 
avait  fait  un  oiseau  à  ailes  battantes  de  grandes  dimensions, 
actionné  par  un  moteur  à  vapeur  auquel  on  envoyait  la  vapeur 
d’une  chaudière  fixe  au  moyen  d  un  tuyau.  Cet  appareil  très 
compliqué,  très  coûteux,  et  que  je  n  ai  jamais  vu,  ne  reposait, 
d’après  ce  qu’on  m’a  dit,  sur  aucun  principe  rationnel  et  n’a 
donné  aucun  résultat.  Par  une  ironie  du  sort,  en  attribuant  ce 
prix,  l’Académie  des  Sciences,  peu  au  courant  de  la  question, 
motiva  cette  attribution  en  déclarant  que  M.  Hureau  de  Ville- 
neuve  avait  le  premier  réalisé  un  appareil  mécanique  imitant 
le  vol  de  l’oiseau  ;  le  prix  fondé  par  Pénaud  servit  donc  à 
déclarer  officiellement  qu’une  de  ses  inventions,  la  plus  remar¬ 
quable  de  toutes,  devait  être  attribuée  à  un  autre  qui  était  loin 
de  le  valoir  intellectuellement. 

Ce  que  je  sais  de  Pénaud,  c  est  qu’il  avait  un  frère  ollicicr 
de  marine,  mort  depuis  un  certain  nombre  d’années,  et  avec 


L’ornithoptère  de  Penaud  (Fig.  1) 

Le  modèle  à  ailes  battantes  de  Penaud  a  été  présenté  à  la  Société  de  Navigation  Aérienne  le  20  juin  1872:  l'aile 
avait  38  centimètres  de  long.  Les  poids  étaient  : 

Les  deux  ailes . 12  grammes 

Le  bâti . 21  — 

Le  caoutchouc . 28  — 

La  queue . 12  — 

Total . "3  grammes 

La  détorsion  du  caoutchouc  faisait  tourner  un  arbre  coudé  portant  deux  bielles  articulées  aux  ailes.  C’est 
M.  Jobert,  mécanicien  de  la  Société,  qui  a  construit  le  modèle. 


M.  Armengaud  jeune  qui  a  assisté  après  la 
guerre  de  1870  à  toutes  les  réunions  de  la  Société  de 
Navigation  aérienne,  nous  permet  de  nous  repré¬ 
senter  l'homme  : 


Mon  cher  Capitaine, 

Vous  me  demandez  de  réveiller  mes  souvenirs  au  sujet  de 
cet  infortuné  Pénaud  que  j’ai  eu  l’honneur  de  connaître  tout 
particulièrement  et  avec  qui  même  j’entretenais  des  relations 


Quand  è  M.  Pline,  je  ne  l'ai  jamais  vu  et  je  ne  sais  pas  à 
quelle  époque  il  aurait  vécu  ni  ce  qu'il  a  fait.  Toutefois,  mon 
frère  avait  fait  construire  à  Chalais  des  surfaces  formées  d’un 
morceau  de  rotin  courbé  sur  lequel  était  tendu  un  ménisque  en 
papier  dont  une  partie  du  contour  était  collée  sur  le  rotin  et 
dont  l’autre  était  libre.  II  appelait  cela  les  «  ailes  de  Pline  ». 
Lorsqu’on  prenait  le  manche  de  ces  ailes  à  la  main,  le  plan  en 
papier  étant  horizontal,  et  qu’on  essayait  de  les  abaisser  rapi¬ 
dement,  immédiatement  le  plan  fléchissait  et  il  en  résultait 
un  effet  d’attaque  oblique  qui  poussait  violemment  de  côté  le 
bras  de  l’opérateur.  Vous  avez  sans  doute  vu  ces  appareils  à 
Chalais. 


qui  mon  frère  avait  cherché  à  se  mettre  en  rapport  pour  sa¬ 
voir  si  Pénaud  avait  laissé  des  appareils  ou  des  manuscrits  ;  il 
n'ü  jamais  obtenu  de  réponse. 

Je  me  souviens  aussi  que  M.  Hervé  nous  a  présenté  à  Cha¬ 
lais  vers  1890  des  brochures  ayant  appartenu  à  Pénaud.  Outre 
son  nom,  ces  brochures  portaient  un  chiffre  écrit  à  la  main 
sur  les  premières  pages.  M.  Hervé,  après  s’être  longtemps 
demandé  ce  que  signifiait  ce  chiffre,  croyait  que  c’était  une 
cote  d’appréciation  de  0  à  20  que  Pénaud  avait  formulée  sur 
la  valeur  de  chaque  ouvrage.  Cette  interprétation  nous  a  paru 
très  vraisemblable,  car  elle  correspondait  à  une  appréciation 
parfaitement  rationnelle. 
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cordiales  lorsque  nous  étions  ensemble  membres  du  Bureau  de 
la  Société  Française  de  Navigation  aérienne,  reprise  des  mains 
de  Ponton  d’Amécourt  par  mon  ami  le  Dr.  Hureau  de  Ville- 
neuve. 

Pénaud  était  un  homme  de  taille  moyenne,  mais  très  mai¬ 
gre,  blond  avec  un  visage  pâle,  parlant  d'une  voix  très  douce, 
s’animant  seulement  lorsqu'il  s’agissait  d'aéronautique .  Il  était 
malheureusement  affligé  d'une  infirmité  (paralysie  des  deux 
jambes)  à  la  suite  d’un  rhumatisme  articulaire  qui  l’obligeait  à 
marcher  avec  des  béquilles.  Il  était  un  des  plus  assidus  aux 
séances  que  tenait  notre  Société  dans  la  serre  de  l’appartement 
de  M.  Ilureau  de  Villeneuve,  95,  rue  Lafayette. 

Les  parois  de  cette  serre  étaient  garnies  de  toutes  sortes  de 
modèles  d’appareils  et  d’oiseaux  empaillés  qui  la  faisaient  un 
peu  ressembler  au  laboratoire  d’un  sorcier.  Cependant  dans 
un  angle  se  trouvait  une  cage  où  étaient  emprisonnés  quelques 
oiseaux  qui  babillaient  dans  la  journée  et  à  qui  on  donnait  de 
temps  en  temps  la  liberté.  C’est  alors  qu’ils  semblaient  passer 
devant  nous  avec  un  certain  mépris,  puisqu’à  cette  époque,  si 
nous  avions  foi  presque  tous  dans  le  plus  lourd  que  l’air,  nous 
sentions  que  la  solution  était  encore  lointaine. 

Par  les  travaux  de  Babinet,  Landure,  Liais,  etc,.,  faisant 
partie  de  la  pléiade  des  partisans  de  l’hélice  sous  l’impulsion  de 
M.  de  Ponton  d’Amécourt,  on  savait  que  pour  élever  un  «appa¬ 
reil  avec  l’hélice,  il  fallait  un  moteur  d’une  grande  puissance 
sous  un  faible  poids,  certainement  moins  de  10  kilog.  par  che- 
val,  condition  qui  paraissait  impossible  à  remplir  avec  la 
machine  à  vapeur,  et  même  avec  le  moteur  à  gaz  dont  le  type 
le  moins  lourd  pesait  alors  100  kilog.  par  cheval. 

Cependant,  M.  Pénaud,  dans  le  brevet  qu’il  prenait  en  1876 
conjointement  avec  M.  Gauchot  (c’est  un  mécanicien  très 
habile  à  qui  on  doit  plusieurs  machines  intéressantes),  pré¬ 
voyait  déjà  l’emploi  des  moteurs  à  explosion  et  il  signalait  en 
particulier  ceux  de  Lenoir,  Otto  et  Langen.  Il  est  évident  que, 
dans  sa  pensée,  il  espérait  qu’on  pourrait  notablement  alléger 
ces  moteurs. 

Pénaud  fut  un  de  ceux  qu’émut  et  attrista  le  plus  la  catas¬ 
trophe  du  Zénith  dans  laquelle,  on  le  sait,  nos  amis  Crocé-Spi- 
nelli  et  Sivel  trouvèrent  la  mort.  Seul  y  échappa  Gaston  Tis- 
sandier  qui  était  leur  compagnon  de  route. 

A  partir  de  ce  moment,  j’avais  remarqué  que  le  caractère  de 
Pénaud  allait  en  s’assombrissant  davantage.  Depuis  quelque 
temps,  je  ne  pouvais  suivre  qu’irrégulièrement  les  travaux  de 
la  Société  et  n'assistais  que  rarement  aux  sé.nnces,  tout  en  con¬ 
tinuant  de  voirie  Dr  Hureau  de  Villeneuve  qui  s’occupait  alors 
de  faire  construire  par  M.  «lobert,  un  des  fidèles  de  la  Société, 
son  grand  oiseau  mécanique  dont  Pénaud  et  moi  n’approuvions 
pas  d’ailleurs  le  principe.  Un  jour,  il  m’apprit  la  mort  subite 
de  Pénaud  sans  me  dire  tout  de  suite  les  circonstances  dans 
lesquelles  elle  avait  eu  lieu,  parce  que  la  cause,  ainsi  que  je  l’ai 
su  plus  tard,  pouvait  avoir  un  retentissement  regrettable  sur 
l’avenir  de  l’aéronautique.  En  effet,  j’ai  su  quelque  temps 
après  que  Pénaud  s’était  suicidé  en  se  tirant  un  coup  de 
revolver. 

Ce  suicide  s’explique  par  une  crise  de  neurasthénie  résultant 
d’une  part  de  son  état  de  santé  qui  s’était  aggravé,  et  d’autre 
part  de  la  déception  qu’il  avait  éprouvée  à  la  suite  du  refus 
formel  que  lui  av'ait  fait  le  célèbre  Gifl'ard  de  l’aider  dans  ses 
recherches  sur  l’aviation.  Ce  dernier  ne  croyait  pas  au  plus 
lourd  que  l’air  et  ne  voulait  appliquer  sa  science  d’ingénieur 
qu’à  perfectionner  les  ballons  captifs  et  tout  ce  qui  s’y  rap¬ 
porte,  notamment  la  fabrication  du  gaz  hydrogène. 

Par  la  lecture  de  la  description  et  des  dessins  que  je  vous 
envoie,  annexés  au  brevet  pris  le  18  février  1876  par  MM.  Pé¬ 


naud  et  Gauchot,  sous  le  titre  :  Aéroplane  ou  appareil  aérien 
volant,  vous  constaterez  que  ces  deux  inventeurs  avaient  pré¬ 
cisé  les  principes  sur  lesquels  reposent  les  aéroplanes  actuels 
et  décrit  notamment  un  système  comportant  des  surfaces  sus- 
tentatrices,  des  gouvernails  et  un  propulseur  à  deux  hélices 
groupés  d’après  une  disposition  qui  ne  s’écarte  pas  beaucoup 
de  celle  de  l’appareil  Wright. 

Si  l’on  parcourt  la  collection  du  journal  V Aéronaute,  fondé 
également  par  M.  le  Dr  Hureau  de  Villeneuve,  et  qui  était  l’or¬ 
gane  de  la  Société  Française  de  Navigation  Aérienne,  on  verra 
quel  énorme  travail  a  produit  Pénaud,  tant  par  la  communica¬ 
tion  de  scs  propres  travaux  que  par  les  comptes  rendus  où, 
dans  un  langage  lumineux  et  très  littéraire,  il  relatait  les 


Z 


L’hélicoptère  de  Pénaud  (Fig.  2) 

phases  du  mouvement  de  l’aéronautique  et  de  l’aviation  en  par¬ 
ticulier. 

Sa  fin  prématurée  a  été  un  deuil  cruel  pour  tous  ses  collè¬ 
gues,  et,  je  n’hésite  pas  à  le  dire,  une  perte  sensible  pour  la 
science;  elle  a  retardé  certainement  de  plusieurs  années  l’éclo¬ 
sion  des  progrès  auxquels  nous  assistons  aujourd'hui  ! 

Enfin,  M,  Tatin  nous  envoie  ces  quelques  lignes. 
On  sait  que  M.  Tatin  a  formé  en  quelque  sorte  le 
pont  entre  Pénaud  et  les  aviateurs  d'aujourd'hui.  11 
s’était  complètement  assimilé  la  doctrine  du  maitre 
et  il  en  était  pour  ainsi  dire  le  seul  dépositaire. 
Aussi,  pendant  la  décade  comprise  entre  1800  et 
1900,  eût-il  pu,  s’il  avait  eu  quelques  capitaux  impor¬ 
tants  à  sa  disposition,  réaliser  tout  seul  l’aéroplane. 
Il  a  donné  sa  mesure  en  189G  au  moment  où  il  a  été 
subventionné  quelque  temps  par  le  docteur  Richet  : 

«  L’arrivée  de  A.  Pénaud  dans  la  licc  marqua  une  ère  nou¬ 
velle  pour  l’aviation.  Avant  lui,  de  nombreuses  expériences 
avaient  été  faites,  mais  aucun  des  appareils  expérimentés  n’a¬ 
vait  volé  ;  de  nombreux  articles  et  meme  des  volumes  avaient 
paru  sur  la  question  :  ils  ne  volaient  pas  davantage.  Pénaud 
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vint  alors  et,  comme  ce  philosophe  qui  prouvait  le  mouvement  en 
marchant,  il  démontra  la  possibilité  du  vol  mécanique  en  fai¬ 
sant  voler  un  petit  appareil.  Mais  Pénaud  était  trop  en  avance 
sur  son  époque  et  la  grande  masse  de  ses  contemporains  ne  put 
le  suivre  ;  il  en  mourut  de  désespoir:  » 

Quand  on  découvre  tout  d'un  coup  l'ensemble  de 
l’œuvre  de  Pénaud  telle  qu'elle  est  enregistrée  dans 
l’ Aéronaute  depuis  1872  jusqu’en  1877,  on  voit 
qu'usant  de  la  tactique  de  beaucoup  d’inventeurs, 
Pénaud  n'a  livré  que  peu  à  peu  ce  qu’il  savait. 

Pour  prendre  pied  en  1870  dans  la  Société  de  Na¬ 
vigation  Aérienne  dont  les  membres  clairsemés 
comprenaient  un  groupe  directeur  autoritaire  qui 
remontait  par  son  origine  au  mouvement  aéronau¬ 
tique  créé  en  1802  par  Nadar,  Pénaud  se  présente 
tout  d’abord  avec  un  modèle  d'hélicoptère  qui  devait 
plaire  à  ces  représentants  de  la  Sainte-Hélice.  Puis, 
comme  il  y  avait  parmi  eux  beaucoup  «  d'ornithopté- 
ristes  »,  il  lance  à  travers  leur  salle  des  séances  un 
ravissant  oiseau  mécanique  qui  fait  directement 
concurrence  à  celui  du  docteur  Hureau  de  Ville- 
neuve. 

Cet  oiseau,  comme  le  fait  remarquer  le  comman¬ 
dant  Renard,  emprunte  déjà  la  théorie  de  l’aéroplane 
si  chère  à  Pénaud,  car,  après  avoir  présenté  ces  deux 
modèles  de  plus  lourd  que  l'air,  il  n'en  reparlera 
plus.  Il  présente  un  modèle  d’aéroplane  et  ne  parle 
plus  que  de  la  théorie  de  ce  dernier.  11  continue  par 
la  théorie  du  vol  à  voile  que  l’aéroplane  réalise  et  il 
finit  par  la  publication  d'un  brevet  d’une  machine 
volante  pouvant  porter  un  homme  dans  laquelle 
nous  trouvons  la  plupart  des  dispositifs  utilisés  au¬ 
jourd'hui. 

Pénaud  a-t-il  laissé  autre  chose  d’important  ? 
A  priori  nous  ne  le  croyons  pas  :  l’œuvre  en  général 
se  trouve  dans  Y  Aéronaute;  toutefois  des  détails 
probablement  inédits  doivent  se  trouver  dans  ses 
papiers.  Où  sont-ils?  Leur  odyssée  est  curieuse. 
Pénaud  en  mourant  les  a  apportés  dans  une  cassette  à 
Giftàrd.  GifFard  s'est  suicidé  en  léguant  ses  collec¬ 
tions  aux  frères  Tissandier.  A  leur  tour  ces  derniers 
ont  pour  héritier  Paul  Tissandier,  le  jeune  aéronaute 
bien  connu  qui  n’a  pas  encore  eu  le  temps  de  faire  le 
moindre  classement. 

Quoi  qu'il  en  soit,  un  des  premiers  renseignements 
que  Pénaud  nous  donne  en  1872,  est  celui  qui  con¬ 
cerne  le  caoutchouc  comme  réservoir  d'énergie.  Les 
nombreux  jeunes  gens  qui  construisent  aujourd’hui 
des  modèles  liront  avec  intérêt  cette  théorie  pratique 
du  ressort  : 

Un  ressort  d’acier  de  1  kilog.  ne  peut  emmagasiner 
plus  de  10  kilogrammèîres  ;  au  contraire,  le  même 
poids  de  caoutchouc  tendu  à  six  fois  sa  longueur 


naturelle  fournit  en  se  raccourcissant  500  kilo- 
grammètres  !  Malheureusement,  pour  utiliser  ce 
travail  sous  cette  forme,  il  faut  un  mécanisme 
compliqué,  absorbant  une  partie  de  la  force  et  exi¬ 
geant  une  certaine  précision,  Pénaud  imagina  alors 
d'utiliser  l'élasticité  de  torsion,  devenue  classique 
aujourd'hui,  et  il  indique  le  chiffre  de  130  kilogram- 
mètres  emmagasiné  par  kilogramme.  Ce  chiffre 
est  très  inférieur  au  précédent,  mais  le  caoutchouc 
tordu  est  prêt  pour  faire  tourner  des  hélices  sans 
mécanisme  intermédiaire  grâce  à  un  simple  palier, 
sans  précision  qui  suffit. 

Il  fait  remarquer  encore  le  phénomène  à  priori 


paradoxal  que  le  moment  moteur  reste  constant 
pendant  de  très  longues  périodes  du  déroulement. 
On  serait  tenté  de  croire,  en  effet,  que  la  force  du  res¬ 
sort  très  grande  au  début  diminue  rapidement  d'une 
façon  continue,  —  il  n’en  est  rien.  Quand  on  tord  le 
caoutchouc,  il  se  produit  un  enroulement  des  brins 
les  uns  sur  les  autres  qui  s’effectue  régulièrement 
sur  toute  la  longueur.  Si  l'on  continue  à  tour¬ 
ner,  il  se  produit  un  nouveau  mode  d'enroulement 
par-dessus  les  premières  spires  qui  sont  de  nouveau 
recouvertes  sur  toute  la  longueur;  enfin  si  l'on  con¬ 
tinue  encore  à  tourner  il  se  produit  un  troisième 
mode  et  ainsi  de  suite.  Eh  bien  pendant  le  déroule¬ 
ment  d'un  de  ces  modes  d'enroulement,  le  moment 
moteur  est  presque  constant,  il  ne  fléchit  tout  d’un 
coup  que  lorsque  l'enroulement  suivant  est  Attaqué. 

En  résumé,  la  courbe  des  moments  moteur  en 
fonction  du  nombre  de  tours  présente  l'aspect  de  la 
figure  3  et  c'est  très  avantageux. 

Capitaine  Ferrer. 


10 


L’ Aéronaute 


L’aéroplane  Pini-Kerthaud 


Aéro-Notes 


Ultimes  recommandations 

Les  voyages  en  dirigeables  seront  bientôt  démodé. 
Avant  qu’ils  ne  partent,  on  fera  aux  aéronautes  no¬ 
vices  quelques  recommandations  pratiques  etonleur 
donnera  quelques  conseils  moraux.  En  voici  l’es¬ 
sentiel  : 

1.  N'aie  pas  peur  de  tomber,  le  navire  est  solide,  les  dérail¬ 
lements  sont  impossibles  ; 

2.  Ne  t’agite  pas  trop  dans  ta  joie,  car  l’air  n’â  pas  de  bal¬ 
con  ; 

3.  Ne  fume  pas; 

4.  Ne  fais  pas  de  feu  ; 

5.  Ne  t’extasie  pas  sur  le  Progrès...  que  chacun  connaît; 
perte  de  temps  ; 

G.  Calcule  intelligemment  ton  équipement  ; 

7.  Laisse  hors  de  ton  coffre  tout  l’inutile  ;  l’utile  est  déjà 
bien  assez  lourd  ; 


8.  Habille-toi  bien,  car,  là-haut,  il  y  a  un  vent  frais; 

9.  Ne  sois  pas  fâché  si  tu  ne  trouves  pas  encore  de  wagon- 
restaurant  ; 

10.  Ne  montre  pas  du  doigt  avec  mépris  des  mortels  moins 
heureux  ;  ce  n’est  pas  toi  qui  a  réalisé  ce  progrès. 

C’est  évidemment  un  peu  plus  compliqué  que  la 
«  Défense  de  se  pencher  par  la  portière  »  de  nos  wa¬ 
gons  «  terre  à  terre  »;  mais,  là-haut,  on  court  moins 
de  risques  de  télescopages  et  cela  est  appréciable. 

* 

*  * 

Enfin,  seuls! 

Deux  jeunes  mariés  américains  cherchaient  un 
moyen  original  de  faire  leur  voyage  de  noces.  Prendre 
le  bateau  et  le  chemin  de  fer,  visiter  la  Suisse  et  l'Ita¬ 
lie,  après  avoir  fait  un  tour  à  Paris,  leur  semblait 
banal.  Ils  montèrent  en  ballon  et,  se  laissant  aller  au 
fil  du  vent,  ils  franchirent  de  vastes  espaces. 

Ils  avaient  trouvé  le  moyen  de  fuir  les  indiscrets 
et  les  importuns.  Mais  il  fallut  atterrir...  Hélas! 
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Sur  la  coupole. 

On  a  coutume  de  se  représenter  l’Académie 
comme  uniquement  soucieuse  de  maintenir  la  tradi¬ 
tion  et  comme  hostile  à  tout  progrès.  On  a  tort  :  du 
moins,  cette  dame  vénérable  rajeunit  ;  elle  se  soucie 
de  l’actualité.  Elle  a  en  effet  proposé  pour  le  prix  de 
poésie  de  1911,  ce  sujet  ultra-moderne  :  «La  con¬ 
quête  de  l’Air.  » 

Si  nos  jeunes  ou  vieux  poètes  ne  sont  point  inspi¬ 
rés,  s’ils  ne  font  pas  des  vers  «  ailés  »,  ils  n’auront 
cette  fois  aucune  excuse. 

* 

*  * 

Le  dirigeable  de  Colomb 

Un  journal  américain  —  naturellement —  annon¬ 
çait,  il  y  a  quelques  mois,  à  ses  lecteurs  que  son 
directeur  avait  conclu  avec  le  Comte  Zeppelin  un 
traité  aux  termes  duquel  cet  aéronaute  devait  traver¬ 
ser  l’Océan  en  dirigeable. 

Le  départ  était  fixé  au  25  juillet;  la  route  suivie 
devait  être,  à  peu  près ,  celle  que  Christophe  Colomb 
moins  ambitieux,  se  contenta  de  tracer  sur  les  vagues 
avec  ses  caravelles.  Enfin,  la  traversée  durerait  pro¬ 
bablement  8  jours.  Le  25  juillet  n’est  pas  loin  :  atten¬ 
dons. 

* 

*  * 

Utopie 

Connaissez-vous,  beaucoup  de  gens  d’esprit 
«  positif  »  qui  eussent  écrit  une  lettre  dans  le  genre 
de  celle-ci  que  Victor-Hugo  adressait,  le  9  mars  1869, 
à  Gaston  Tissandier: 

Je  crois,  monsieur,  à  tous  les  progrès. 

La  navigation  aérienne  est  consécutive  à  la  navigation  océa¬ 
nique  ;  de  l'eau,  l'homme  doit  passer  à  l'air.  Partout  où  la  créa¬ 
tion  lui  sera  respirable,  l’homme  pénétrera  dans  la  création. 
Notre  seule  limite  est  la  vie. 

Là  où  cesse  la  colonne  d’air  dont  la  pression  empêche  notre 
machine  d’éclater,  l’homme  doit  s'arrêter.  Mais  il  peut,  doit  et 
veut  aller  jusque-là,  et  il  ira. 

Vous  le  prouvez.  Je  prends  le  plus  grand  intérêt  à  vos  utiles 
et  vaillants  voyages  perpendiculaires.  Votre  ingénieux  et  hardi 
compagnon,  M.  W.  de  Fonvielle,  a  l'instinct  supérieur  de  la 
science  vraie.  Moi  aussi,  j’aurais  le  goût  superbe  de  l’aventure 
scientifique. 

L’aventure  dans  le  fait,  l’hypothèse  dans  l'idée,  voilà  les 
deux  grands  procédés  de  découverte.  Certes,  l’avenir  est  la  na¬ 
vigation  aérienne  et  le  devoir  du  présent  est  de  travailler  à 
l’avenir. 

Ce  devoir,  vous  l’accomplirez. 

Moi,  solitaire,  mais  attentif,  je  vous  suis  des  yeux  etje  vous 
crie  :  Courage  ! 

Victor  IIugo. 

Folie  d’hier,  vérité  d’aujourd’hui!  Un  grain  de  cette 
folie  ne  messied  pas  dans  la  vie  des  individus  ou  des 
peuples. 


LE  LABORATOIRE  <=^e>  <=§<3  ^§0 

D’AÉRO-DYNAJVIIQUE  EST  FONDÉ 


Le  laboratoire  d aéro-dynamique  dont  nous  avons  ici- 
même  et  à  plusieurs  reprises  réclamé  la  création,  exis¬ 
tera  bientôt  grâce  à  la  générosité  de  deux  personnalités 
éminentes.  M .  Zaharofj  a  offert  à  l'Université  de  Pa¬ 
ris  un  capital  de  y 00 .000  francs  dont  les  arrérages 
serviront  à  la  fondation  d'une  chaire  d  aviation  : 
M.  Henry  Deutsch  (de  la  Meurt  lie)  a  offert  un  capital  de 
ôoo.ooo  fr.  et  une  subvention  annuelle  de  iô.ooo  fr. 
pour  la  création  d’un  «  Institut  aéro-technique.  » 

Le  Conseil  de  V  Université  a  très  justement  décidé  que 
l'Institut  d  aéro-technique  serait  intitulé  «  Fondation 
Henry  Deutsch  »  et  la  chaire  d'aviation,  «  Fondation 
Basil  Zaharoff.  »  C'est  là  l'indispensable  témoignage 
de  la  reconnaissance  officielle  ;  il  convient  d'y  ajouter 
le  remerciement  ému  de  tous  les  aviateurs. 

Tous  estimaient  qu'une  chaire  et  un  laboratoire  spé¬ 
ciaux  étaient  indispensables  aux  progrès  ultérieurs  de 
l'aviation  :  des  considérations  matérielles  rendaient 
cette  création  malaisée.  D'un  geste  simple  et  magni¬ 
fique  à  la  fois,  MM.  Deutsch  (de  la  Meurthe)  et  Basil 
Zaharofj  suppriment  toutes  les  difficultés  :  ce  que  nos 
efforts  combinés  auraient  édifié  après  un  long  temps , 
ils  le  créent  en  un  jour. 

Aussi  bien,  l'un  et  l'autre  ont  accoutumé  de  faire  de 
leur  fortune  un  usage  judicieux  et  noble',  ils  ont,  en 
outre,  cet  art  de  donner  qui,  d'après  le  proverbe,  vaut 
autant  que  le  don  lui-même.  M.  Deutsch  (de  la  Meur- 
the)  est  connu  de  tous  ceux  qui  s’intéressent  à  l'aviation 
et  il  n'est  pas  besoin  de  rappeler  ce  qu’elle  lui  doit  déjà. 
Par  ses  subventions,  par  les  prix  qu'il  a  fondés,  par  ses 
conseils  éclairés,  il  a  contribué  plus  qu'aucun  autre  à 
l'obtention  des  résultats  actuellement  acquis  en  aviation. 

M.  Basil  Zaharoff  qui,  né  d'un  père  grec  et  d’une 
mère  russe,  a  choisi  la  nationalité  française,  avait  jus¬ 
qu’à  présent  exercé  ses  libéralités  dans  d’autres  domai¬ 
nes.  En  voici  deux  exemples  pris  au  hasard.  Un  grand 
nombre  de  jeunes  Grecs  étaient  désireux  de  compléter 
leur  études,  mais  pauvres:  M.  Zaharoff  l'apprit  ;  il  ne 
voulut  point  que  ces  intelligences  restassent  enjachère 
et  il  fonda  à  l’ intention  des  étudiants  sans  ressources  des 
bourses  multiples.  Il  s' aperçut  un  jour  que  la  Grèce  n’avait 
pas  à  Paris  une  maison  digne  d’elle  pour  loger  son 
représentant  :  il  fit  construire  un  hôtel  pour  sa  légation 
et  manifesta  l' intention  de  doter  d'un  hôtel  particulier 
toutes  les  légations  de  Grèce  en  Europe.  Au  terme  d'une 
liste  de  libéralités,  trop  nombreuses  pour  qu'on  les  énu¬ 
mère,  viennent  s’inscrire  les  y 00. 000  francs,  grâce 
auxquels  l'aviation  a  conquis  son  droit  de  cité  dans 
notre  Université. 

MM.  H.  Deutsch  (de  la  Meurthe )  et  Zaharoff  auront 
la  gloire  d'avoir  aidé  opportunément,  au  développement 
d'une  science  et  d'une  industrie  nouvelles. 
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LE  PREMIER  COMBAT 

»*'l  È  T(  O  -  IA CA  ^  AL 


Récit  —  avant  la  lettre  —  d’une  bataille  navale  de 
l’époque  où  la  navigation  aérienne  sera  devenue  la 
fidèle  et  précieuse  auxiliaire  de  la  navigation  maritime. 


En  mer,  à  bord  du  Jean-Bart,  i5  mai  19. . 

Nous  avons  quitté  Brest  ce  matin  «à  S  heures,  sur  un 
télégramme  venu  de  Paris.  Il  paraît,  tel  est  du  moins  le 
bruit  qui  court  au  carré  des  officiers,  que  nous  som¬ 
mes  envoyés  à  la  mer,  afin  de  rechercher  et  de  com¬ 
battre  une  escadre  ennemie.  Cette  escadre  doit  venir 
aujourd’hui  à  l’entrée  de  la  Manche,  pour  prendre 
livraison  d’un  convoi  de  vivres  arrivant  d’Amérique,  et 
pour  l'escorter  jusqu’au  delà  du  Pas-de-Calais.  Nous 
avions  pu  d’ailleurs  nous  apercevoir  cette  nuit  d’une 
grande  activité  dans  l’échange  des  radiotélégrammcs. 

De  plus,  le  dirigeable  du  port  avait  constaté,  au  cours 
de  sa  sortie  d’hier,  la  présence  au  large  de  l’ile  Vierge 
de  plusieurs  éclaireurs  ennemis.  Nous  nous  attendions 
donc  au  combat. 

L’escadre  est  prête.  Elle  se  compose  de  6  cuirassés, 
munis  chacun  de  2  aéroplanes,  de  4  éclaireurs  et  de 
4  submersibles  de  fort  tonnage  ;  nous  avons  en  outre  un 
dirigeable  à  notre  disposition.  Le  cuirassé  sur  lequel 
j’ai  été  embarqué  à  la  mobilisation,  le  Jean-Bart,  est  un 
beau  navire  neuf  de  25.1)00  tonnes.  Ses  formes  sont 
très  basses  sur  l’eau  ;  ce  qui  le  rend  peu  visible  aux 
grandes  distances  et  par  conséquent  moins  vulnérable. 
Le  pont  est  entièrement  dégagé  :  les  moteurs  à  pétrole 
qui  actionnent  nos  navires,  ont  rendu  les  cheminées 
inutiles  et  grâce  à  un  progrès  récent,  nous  n’avons  plus 
besoin  des  matures  pour  supporter  les  antennes  de  la 
télégraphie  sans  fil.  Seuls,  deux  aéroplanes,  les  ailes 
éployées,  semblent  se  reposer  sur  notre  pont  comme  de 
gigantesques  libellules,  qui  s’envoleront  tout  à  l’heure, 
lorsque  le  dirigeable  leur  aura  précisé  la  position  de 
l’ennemi. 

Midi.  —  L’amiral  vient  de  signaler  :  «  Ligne  de  file  à 
800  mètres  de  distance,  à  la  même  route  ».  Nous  voyons 
bientôt  surgir  de  l’horizon  tous  nos  compagnons  qui  se 
hâtent  pour  la  concentration.  Les  4  premiers  cuirassés 
de  la  ligne  semblent  entraîner  dans  leur  sillage  chacun 
un  submersible.  Le  satellite  du  Jean-Bart,  c’est  l 'Hippo¬ 
campe,  qui,  lorsque  la  mer  est  un  peu  forte,  s’abrite 
du  choc  des  lames  en  se  maintenant  par  notre  hanche, 
ce  qui  nous  permet  d’échanger  de  temps  à  autre  quel¬ 
ques  mots  avec  son  commandant.  Notre  dirigeable  est 
hors  de  vue,  mais  nous  continuons  à  recevoir  ses  si¬ 


gnaux  ;  au  moyen  du  téléphone  sans  fil,  il  donne  à  l’a¬ 
miral  des  renseignements  précieux. 

L’escadre  ennemie,  en  vue  dans  le  nord,  fait  route  au 
Sud-Ouest  ;  elle  est  forte  de  8  cuirassés  et  de  4  éclai¬ 
reurs,  avec  deux  dirigeables  qui  ont  déjà  essayé,  mais 
en  vain,  à  cause  de  leur  moindre  vitesse,  de  gêner  le 
nôtre  dans  l’accomplissement  de  sa  mission. 

Les  ordres  se  succèdent  rapidement  et  sans  confu¬ 
sion  :  la  tâche  de  chacun  de  nos  douze  aéroplanes  est 
déterminée  :  deux  d’entre  eux,  resteront  au  contact  du 
gros  de  l’escadre  ennemie, pour  signaler  à  l’amiral  tous 
ses  mouvements  et  pour  le  prévenir  de  tout  incident  no¬ 
table  que  l’on  ne  pourrait  pas  voir  de  la  passerelle 
du  bâtiment-amiral.  Deux  autres  iront  rôder  autour 
des  éclaireurs  et  s'efforceront  de  les  mettre  hors  de 
combat  :  ils  sont  pourvus,  à  cet  effet,  des  nouveaux 
obus-torpilles  légers,  qu’ils  doivent  laisser  tomber  au- 
dessus  des  ponts  ennemis.  Les  autres  resteront  en  llan- 
queurs  de  l’escadre,  prêts  à  signaler  toute  attaque  des 
sous-marins  ennemis.  On  sait  que  du  haut  d’un  aéro¬ 
plane  ou  de  la  nacelle  d’un  dirigeable,  on  aperçoit  très 
nettement  le  fond  de  la  mer  à  une  assez  grande  profon¬ 
deur  ;  les  sous-marins  apparaissent  alors  comme  d’é¬ 
normes  poissons  de  couleur  grisâtre,  et  comme  leur 
vitesse  ne  saurait  encore  égaler  celle  des  navires  de 
surface,  ceux-ci  peuvent  les  éviter  lorsqu’ils  sont  pré¬ 
venus  à  temps. 

Midi  1 1 2  —  «Branle-bas  de  combat».  Dans  les  lianes 
de  tous  les  bâtiments,  retentissent  les  sonneries  de 
clairon.  Le  pont,  d’ordinaire  plein  de  monde,  est  vide  : 
chacun  est  à  son  poste,  ému,  mais  ne  laissant  rien  pa¬ 
raître  de  l’inquiétude  qui  l’étreint.  Dans  le  blockhauss 
où  mes  fonctions  me  retiennent,  nous  sommes  une 
dizaine  :  le  commandant,  l’officier  de  manœuvre,  les 
hommes  chargés  des  communications  par  porte-voix, 
l’homme  de  barre  et  deux  timoniers  qui  suppléeront,  s’il 
en  est  besoin,  aux  transmissions  pendant  le  combat. 
Pas  d’éclats  de  voix  :  le  commandant  donne  des  ordres 
avec  calme  :  «  Vitesse  :  15  nœuds.  —  Route  au  Nord  45 
Ouest.  —  Ordre  aux  submersibles  de  se  mettre  en  plon¬ 
gée  pour  exécuter  le  plan  de  combat  n°4.  »  El,  on  entend 
les  matelots,  échos  fidèles,  répéter,  pour  prouver  que  les 
ordres  ont  été  bien  compris  :  «Vitesse  15  nœuds. —  Route 
au  Nord  45  Ouest.  —  Ordre  aux  submersibles. ..  »  On 
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se  croirait  à  la  manœuvre,  si  l’on  ne  se  rappelait  que  la 
mort  plane  sur  tous  ces  hommes  qui  exécutent  d’une 
âme  tranquille  et  au  milieu  d’un  grave  silence,  leur 
besogne  si  périlleuse... 

Les  tourelles  manœuvrent  pour  une  vériücation  der¬ 
nière  ;  à  tout  instant,  nous  parviennent  d’un  coin  du 
bord  les  mots  réconfortants  :  «  Nous  sommes  parés  !  » 

Nos  deux  aéroplanes  vont  s’envoler,  en  même  temps 
que  ceux  du  bâtiment-amiral. 

Le  commandant  m’appelle  :  «  Allez  rappeler  aux  offi¬ 
ciers  aviateurs  de  veiller  avec  la  plus  grande  attention 
aux  attaques  des  sous-marins.  »  Déjà  les  moteurs  sont 
mis  en  marche,  et  ronflent  d’un  bruit  régulier  :  je  trans¬ 
mets  la  recommandation  du  commandant,  j’ai  juste  le 


de  la  portée  des  coups  ennemis,  auxquels  leur  faible 
artillerie  ne  permet  pas  de  riposter.  L 'Èpervier,  qui  est 
le  convoyeur  attitré  du  dirigeable  reste  cependant  près 
de  l’amiral,  pour  recueillir  le  ballon  dès  que  celui-ci 
aura  cessé  d’être  utile. 

De  leur  côté,  les  submersibles  se  sont  immergés  :  en 
deux  minutes,  nous  avons  vu  disparaître  successive¬ 
ment  la  coque,  la  petite  passerelle,  le  kiosque  de 
{'Hippocampe,  et  nous  n’apercevons  plus  maintenant 
que  son  périscope  dont  le  remous  nous  suit  fldèlement. 

i  heure.  —  Notre  route  au  Sud  45  Ouest  nous  mène 
parallèlement  à  l’ennemi  qui  nous  reste  encore  invisi¬ 
ble,  et  les  aéroplanes  qui  ont  pris  la  place  du  dirigeable 
pour  le  service  d’informations,  nous  transmettent  ces 


L’aéroplane  militaire  français  du  Capitaine  Dorand 


temps  de  serrer  la  main  à  mes  hardis  camarades,  plus 
exposés  à  recevoir  de  mauvais  coups  qu’armés  pour  en 
porter,  et  brusquement,  ils  prennent  leur  essor. 

Pendant  ce  temps  nos  éclaireurs  se  sont  rapprochés 
de  nous  :  leur  rôle  d’estafette  et  de  recherche  est  ter¬ 
miné  pour  le  moment  du  moins  ;  ils  vont  se  concentrer 
en  ligne  de  lile  à  H  milles  dans  le  sud,  pour  rester  hors 


renseignements  :  «  L’ennemi  est  averti  par  ses  dirigea¬ 
bles  de  notre  présence,  et  se  prépare  au  combat  ;  il 
continue  sa  route  qui  le  rapproche  du  convoi  qu’il  re¬ 
cherche.  Ses  forces  sont  très  comparables  aux  nôtres, 
bien  qu’il  possède  deux  cuirassés  de  plus  que  nous  ». 
Ses  navires,  en  effet,  sont  d’un  tonnage  un  peu  plus 
faible,  et  par  suite-  un  peu  moins  armés  ;  nous  avons, 
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d’autre  part,  une  supériorité  réelle  en  ce  qui  concerne  le 
service  d’éclaireur  ;  nos  aéroplanes  sont  plus  sûrs  que 
les  siens  et  ses  deux  dirigeables  qui  se  sont  élancés  à 
la  poursuite  du  nôtre  n’ont  pu  l’atteindre. 

i  heure  1/2.  —  «  Route  au  Nord,  vitesse  20  nœuds  ». 
Le  mouvement  est  à  peine  exécuté  que  nous  aperce¬ 
vons  les  silhouettes  des  bâtiments  ennemis  qui  se  pro¬ 
filent  à  l’horizon  ;  plus  près  de  nous,  nos  aéroplanes 
tournoient  en  décrivant  des  orbes  gracieuses  et  de 
temps  en  temps  nous  l'ont  des  signaux.  Les  dirigeables 
ennemis  s’efforcent  de  détruire  nos  aéroplanes  éclai¬ 
reurs  ;  ils  les  criblent  de  petits  projectiles  ;  l’un  des 
nôtres  est  touché,  il  se  retourne  brusquement  et  se 
trouve  précipité  à  la  mer. 

Le  combat  est  engagé  :  l’officier  de  tir  fait  transmettre 
par  le  porte-voix  les  distances  aux  differentes  pièces  : 
«c  0.000.  m.,  correction  10  à  gauche,  commencez  le  feu!  » 
Le  premier  coup  de  canon  est  tiré.  La  pièce  de  réglage 
tire  deux  autres  coups  pour  vérifier  les  indications  don¬ 
nées  par  les  télémètres.  Au  bout  d’un  instant,  un  de 
nos  aspirants,  haut  perché  au-dessus  de  la  passerelle, 
annonce  :  «  Coup  court,  bon  en  direction  ».  Sur  l’ordre 
reçu  par  les  transmetteurs  électriques,  nos  10  grosses 
pièces  ouvrent  le  feu  simultanément.  Le  Jean-Bart 
tremble  sous  l’effort  des  affûts  ;  on  n’entend  que  le  bruit 
sourd  qui  se  répercute  indéfiniment.  Les  pièces  tirent 
sans  arrêt.  C’est  vraiment  la  bataille. 

L’amiral  change  de  route  et  vient  au  Nord-Ouest  ; 
nous  passons  à  contre-bord  de  l’ennemi,  à  environ  5.000 
mètres.  Ainsi,  nous  rendons  plus  difficile  le  réglage  de  son 
tir  et  nous  pouvons  choisir  notre  distance  de  combat. 

Celui  de  nos  aéroplanes  qui  a  pu  rester  en  contact 
avec  le  gros  de  l’ennemi,  nous  fait  savoir  —  au  prix  de 
quelles  difficultés  —  que  celui-ci  continue  sa  route,  se 
contentant  de  répondre  en  passant  à  notre  attaque. 
Nous  nous  mettons  à  sa  poursuite.  Nous  tirons  à  nou¬ 
veau  de  toutes  nos  pièces. 

Mais  l’ennemi  se  défend  avec  ardeur.  Un  obus  de 
gros  calibre,  vient  éclater  près  de  notre  tourelle  avant, 
et  envoie  autour  du  blockhaus  une  multitude  de  débris  ; 
des  râles  s’élèvent  parmi  les  explosions,  les  déchire¬ 
ments  des  tôles  et  le  fracas  des  ponts  qui  s’effondrent. 
Des  hommes  gisent  éventrés,  criant,  pleurant  ;  d’autres, 
fous  de  douleur,  se  jettent  à  la  mer...  A  ce  moment 
un  aéroplane,  qui,  en  planant,  revenait  prendre  sa  place 
sur  notre  pont,  est  atteint  par  un  projectile.  Nous  en 
avons  déjà  perdu  deux!... 

Notre  tir  produit  des  effets  équivalents  sur  les  na¬ 
vires  ennemis  :  l’un  d’eux  sort  de  la  ligne,  apparem¬ 
ment  par  suite  d’une  avarie  de  gouvernail.  Tout  à 
coup,  nous  le  voyons  comme  soulevé  de  la  surface  de 
la  mer,  tandis  qu’une  gerbe  d’eau  semble  lui  jaillir  des 
lianes  :  un  de  nos  submersibles  a  réussi  à  lui  envoyer 
une  torpille.  Dans  un  bouillonnement  qui  s’étend  sur 
plusieurs  centaines  de  mètres,  des  débris  de  toute  es¬ 
pèce  tournoient;  des  cadavres  déchiquetés  voisinent 
avec  des  malheureux  qui  s’efforcent  de  se  rattraper  à 
quelque  morceau  de  bois  flottant... 


Au  moment  même  où  quelques-uns  se  croient  sauvés, 
un  de  nos  aéroplanes  qui  vient  de  tomber,  frappé  par 
l’ennemi,  les  entraîne  dans  le  remous  que  provoque  sa 
chute  ;  ils  sont  engloutis. 

L’un  des  deux  dirigeables  ennemis  est  détruit;  pour 
voir  de  plus  près  nos  avaries,  il  était  resté  à  une  alti¬ 
tude  trop  faible,  150  mètres  environ;  profitant  de  cette 
erreur,  un  de  nos  aéroplanes,  plus  prompt  à  s’enlever, 
manœuvra  pour  passer  au-dessus  de  lui,  et,  au  bon 
moment,  fit  tomber  un  obus-torpille  léger,  qui  explosa 
en  touchant  la  nacelle  du  dirigeable. 

Les  chances  s’égalisaient  ainsi  de  part  et  d’autre, 
mais  nous  n’avions  pas  encore  réussi  à  détourner  l’en¬ 
nemi  de  la  route  de  son  convoi  :  «  Route  à  l’Ouest  », 
signale  l’Amiral  et  «  Liberté  de  manœuvre  à  chacun  des 
cuirassés  »  ;  toute  action  d’ensemble  était  en  effet  ren¬ 
due  impossible  par  les  avaries  qu’avaient  reçu  nos  na¬ 
vires. 

L’ennemi  se  décide  à  changer  de  route  ;  il  prend  la 
direction  du  Nord-Ouest.  Nos  sous-marins  se  mettent  à 
sa  poursuite  ;  les  sous-marins  ennemis  se  précipitent 
avec  furie  sur  notre  ligne,  et  réussissent  à  torpiller  le 
Bayard,  notre  matelot  d’arrière,  qui  avait  été  malheu¬ 
reusement  prévenu  trop  tard  de  l’attaqxxe  par  l’aéro¬ 
plane  convoyeur.  Le  compartimentage  très  serré  de  la 
coque  du  cuirassé  fait  merveille  et  il  ne  résulte  de  ce 
coup  qu’un  mélange  malencontreux  d’eau  et  de  pétrole 
dans  une  des  soutes.  Le  navire  donne  légèrement  de  la 
bande,  mais  un  mouvement  d’eau  rapidement  exécuté 
le  remet  droit. 

Pendant  ce  temps,  l’amiral  transmet  aux  éclaireurs, 
l’ordre  de  venir  se  mettre  à  la  disposition  du  Bayard , 
et  de  manœuvrer  isolément  pour  tâcher  de  découvrir  le 
convoi  ennemi  qui  ne  va  pas  tarder  à  arriver  :  nous 
sommes,  en  effet,  parvenus  à  brouiller  complètement 
les  télégrammes  sans  fil  qui  lui  étaient  adressés  pour  lui 
indiquer  le  moyen  de  rejoindre  l’escadre  ennemie  venue 
pour  le  protéger.  Il  s'agit  maintenant  de  ne  pas  laisser 
échapper  ce  convoi  et  de  le  ramener,  s’il  est  possible, 
jusqu’à  Brest. 

La  poursuite  de  l’ennemi  est  de  plus  en  plus  pénible 
et  si  nous  ne  parvenons  pas  à  le  réduire  avant  la  nuit, 
il  est  probable  que  nous  devrons  nous  contenter  d’avoir 
accompli  la  tâche  qui  nous  avait  été  confiée,  celle  d’em¬ 
pêcher  la  jonction  du  convoi  et  de  l’escadre  ennemis. 

Toutes  nos  pièces  tirent  sur  elle;  elle  s’enfuit, 
nous  entraînant  dans  son  sillage.  Mais  notre  diri¬ 
geable  aperçoit  à  une  trentaine  de  milles  une  tlottille  de 
torpilleurs  et  de  sous-marins  qui  aurait  beau  jeu  à  nous 
accabler.  Nous  sommes  donc  obligés  d’abandonner 
notre  poursuite... 

Si  nous  n’avons  pu  infliger  à  l’ennemi  la  défaite  déci¬ 
sive  que  nous  eussions  désirée,  nous  avons  en  tout  cas 
accompli  notre  mission.  Aéroplanes  et  dirigeables  nous 
y  ont  puissamment  aidés  :  ils  surent  le  jour  même  où 
ils  recevaient  le  baptême  du  feu,  se  couvrir  de  gloire. 

Lieutenant  de  vaisseau  Lev aillant. 
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LES  ESSAIS 


La  traversée  de  la  Manche 

On  sait  que  le  Daily  Mail  offre  un  prix  de  25.000  fr. 
au  premier  aviateur  qui  franchira  le  détroit.  M.  Hubert 
Latham  a  conçu  le  projet  hardi  d’accomplir  cette 
prouesse. 

Il  a  choisi  comme  point  de  départ  la  falaise  de  San- 
gatte  et  compte  atterrir  sur  la  jetée  de  Douvres.  Son 


nelle  épreuve  ;  c’est  le  comte  de  Lambert  qui  tentera  la 
traversée  sur  son  appareil  Wright  ;  il  a  l’intention  de 
prendre  son  départ  à  Wissant,  point  le  plus  rapproché 
de  la  côte  anglaise.  D’après  ses  performances  précé¬ 
dentes,  il  estime  qu’il  subirait  de  40  à  45  minutes  pour 
la'.traversée. 

Enfin,  on  parle  aussi,  comme  compétiteurs,  de 
M.  Blériot,  deM.  Henri  Farman,  de  M.  Delagrange  et 


L’avant,  le  moteur  et  l’hélice  de  l’« Antoinette»  de  M.  Latham 


appareil  est  arrivé  et  se  trouve  actuellement  à  l’abri 
dans  un  hangar  spécialement  construit. 

Des  mesures  seront  prises  pour  assurer  la  sécurité 
de  l’intrépide  aviateur.  Des  torpilleurs  seront  char¬ 
gés  de  le  convoyer  et  un  grand  nombre  de  canots- 
automobiles  seront  échelonnés  sur  tout  le  parcours, 
de  manière  à  lui  porter  secours  en  cas  d’accident. 

M.  Latham  aura  un  concurrent  pour  cette  sensation- 


de  l’aviatéur  italien  Calderara.  Mais  L’c’est  M,  Latham 
dont  les  préparatifs  sont  le  plus  avancés. 

Au  camp  de  Châlons 

M.  Ilubdrt  Latham  a  exécuté,  dans  la  seconde  quin¬ 
zaine  de  juin,  plusieurs  vols  intéressants,  tenant  l’at¬ 
mosphère  pendant  10,  15  et  54  minutes  ;  l’atterrissage 
eut  lieu  en  vol  plané.  Le  23  juin,  il  a  commencé  un  se- 


16 


L’ Aéronaute 


cond  vol  à  une  hauteur  de  50  mètres,  pour  battre  son 
record,  mais  il  a  dû  atterrir  après  12  minutes,  le  bou¬ 
chon  du  carburateur  ayant  sauté. 

M.  Jean  Gobron  a  réussi,  pour  ses  débuts,  un  vol  de 
15  kilomètres  avec  son  biplan  à  queue.  11  exécuta  quel¬ 
ques  jours  plus  tard  un  vol  de  10  kilomètres  à  70  de 
moyenne. 

Le  3  juillet,  il  emmena  deux  passagers  avec  lesquels 
il  réussit  un  vol  de  5  minutes  à  environ  5  mètres  d’altitude. 

A  Issy-les-Moulineaux 

M.  Blériot  a  poursuivi  ses  expériences  à  Issy-les-Mou¬ 
lineaux  avec  son  monoplan  XI.  II  a  effectué  plusieurs 
vols  de  5  à  G  minutes,  son  appareil  faisant  preuve  d’une 
stabilité  parfaite.  Le  22  juin,  celui-ci  faillit  être  détruit, 
le  moteur  ayant  pris  feu  ;  mais  le  commencement 


Le  monoplan  est  muni  d’une  hélice  Intégrale,  cons¬ 
truite  dans  les  ateliers  Chauvière  ;  elle  n’a  que  15  1/2  0/0 
de  recul,  c’est  le  plus  faible  recul  observé  jusqu’à  ce 
jour  sur  un  appareil.  Le  constructeur  est  arrivé  à  cet 
excellent  résultat  par  une  bonne  appropriation  de  l'hé¬ 
lice  à  l’appareil.  Le  cône  de  refoulement  d'air  a  été  cal¬ 
culé  de  façon  à  produire  le  minimum  d’effet  nuisible  sur 
le  corps  fuselé  qui  se  trouve  derrière  l’hélice. 

M.  Paulhan  s’est  enlevé  sur  son  biplan  à  queue, 
VOctavie  ;i°  III;  il  a  commencé  par  effectuer  de  petits 
vols  de  200  mètres,  revenant  au  sol,  puis  repartant  pour 
atterrir  à  nouveau. 

Il  essaya  ensuite  une  plus  longue  envolée  et  réussit 
dans  sa  tentative  puisqu’il  couvrit,  sans  revenir  au  sol, 
près  de  5  tours  complets,  soit  environ  8  kilomètres,  à 
une  altitude  variant  entre  2  et  5  mètres. 


Le  «  lîlériot  XI  »,  en  vol  devant  les  tribunes  de  Juvisy 


d’incendie  fut  rapidement  éteint.  Le  27  juin,  M.  Blériot 
tint  l’atmosphère  pendant  plus  d’une  demi-heure,  exac¬ 
tement  36  m.  55  s.  3/5;  il  avait  parcouru  37  kilomètres; 
il  aurait  sans  doute  volé  l’heure  entière,  si  l’excès  de 
graissage  ne  l’avait  obligé  à  atterrir. 


A  Juvisy 

La  séance  du  4  juillet  à  l’aérodrome  de  Juvisy,  a  été 
marquée  par  une  nouvelle  prouesse  de  M.  Blériot,  qui 
est  infatigable.  L’intrépide  et  patient  aviateur  vola  pen- 
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dant50m.  8s.  à  des  altitudes  variant  entre  5  et  25 
mètres.  Il  a  battu  ainsi  ses  propres  records,  s’adjugeant 
le  prix  de  Mmc  Edmond  Archdeacon. 

M.  de  Rue,  sur  son  biplan,  couvrit  ensuite  deux  tours 


M,  de  Rue  s’élève  à  Juvisy 


complets  d’aérodrome,  à  25  mètres  d’altitude,  s’adju¬ 
geant  avec  facilité  les  2.500  francs  du  prix  Lagatinerie, 
en  3  minutes  47  secondes. 

Les  Wright  en  Amérique 

Les  Wright  ont  été  reçus  à  Dayton  (Ohio),  leur  ville 
natale,  en  triomphateurs.  Les  habitants  les  ont  accla¬ 
més,  les  autorités  les  ont  félicités  et  leur  ont  remis  mé¬ 
dailles  et  parchemins,  des  salves  ont  été  tirées  en  leur 
honneur.  Rien  ne  manqua  à  la  fête,  pas  même  les  dis¬ 
cours. 

Les  Wright  qui  ne  sont  point  gens  à  s’amuser  à  de 
vaincs  bagatelles,  se  sont  remis  au  travail  ;  mais  leurs 
premières  tentatives  ne  furent  pas  couronnées  de  succès. 
Au  bout  de  quelques  jours,  Orville  réussit  plusieurs 
vols  de  5  et  8  minutes,  à  des  hauteurs  variant  entre  4 
et  12  mètres,  à  une  vitesse  moyenne  de  56  kilomètres  à 
l’heure. 

11  fut  victime  d’un  léger  accident  ;  tandis  qu’il  évo¬ 
luait  à  30  mètres  de  hauteur,  le  moteur  s’arrêta.  Il  des¬ 
cendit  alors  en  planant,  mais  ne  put  éviter  un  petit 
arbuste  épineux  qui  endommagea  l’aéroplane.  Celui-ci 
est  facilement  réparable.  Orville  avait  fait  précédem¬ 
ment  un  vol  de  12  minutes. 

A  Douai 

M.  Blériot,  abandonnant  pour  quelques  jours  le 
champ  de  manœuvres  d'Issy-les-Moulineaux,  est  arrivé 
le  28  juin  à  Douai  pour  prendre  part  au  concours 
d’aviation. 

Il  a  immédiatement  exécuté  ses  premiers  essais,  s’ad¬ 
jugeant  la  première  des  cinq  primes  de  2.000  francs  en 


accomplissant  un  magnifique  vol  de  2  kil.  500  à  20  mètres 
de  hauteur.  A  la  seconde  envolée,  l’aviateur  a  emmené 
un  passager  sur  un  tour  de  piste  complet. 

Le  2  juillet,  il  a  couru  le  prix  de  la  Corderie  qui  con¬ 
sistait  à  faire  un  circuit  fermé  de  quinze  cents  mètres. 
Au  premier  essai,  il  a  bouclé  le  circuit. 

Le  temps  étant  favorable,  l’aviateur  a  décidé  de  tenter 
le  prix  de  durée,  et  il  a  mis  son  aéroplane  en  route; 
mais,  après  avoir  parcouru  environ  quatre  tours,  c’est- 
à-dire  un  peu  moins  de  9  kilomètres,  il  a  dû  atterrir, 
son  moteur  ne  fonctionnant  plus  très  bien. 

Le  3  juillet,  il  a  pris  part  cà  l’épreuve  du  maximum  de 
parcours.  Il  a  couvert  avec  la  plus  grande  facilité 
23  tours  faisant  ainsi  47  kilomètres  277  mètres  dans 
l’espace  de  47  minutes  17  secondes;  à  près  de  60  kilo¬ 
mètres  à  l’heure.  Une  légère  avarie  de  moteur  a  forcé  Blé¬ 
riot  à  atterrir,  l’empêchant  de  battre  le  record  de  l’heure. 

Les  Membres  du  groupe  de  l’aviation  au  Sénat  et  les 
Délégués  de  la  Douma  ont  visité  l’aérodrome  de  la 
Brayelle. 

Calderara  reprend  ses  vols 

Le  lieutenant  Calderara  qui  est  remis  de  ses  bles¬ 
sures  et  dont  l’aéroplane  est  complètement  restauré,  a 
repris  ses  vols  au  champ  de  Centello.  Après  quelques 
essais  sur  trois  minutes,  il  a  effectué  un  vol  de  qua¬ 
rante  minutes. 

<=§=» 

LES  DIRIGEABLES 


Une  expérience  intéressante 

Le  ballon  militaire  Lebaudy  qui  sert  de  ballon-école 
pour  les  officiers  et  les  soldats  du  génie  à  Châlais- 
Meudon,  est  «  campé  »  au  plateau  de  Satory  depuis 
plusieurs  semaines  :  bien  qu’attaché  par  des  moyens  de 


Le  «  Lebaudy  »  campé 

fortune,  il  a  résisté  à  toutes  les  rafales  et  à  toutes  les 
bourrasques. 
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Ce  campement  pourrait  être  transporté  en  3  ou  4  heures 
sur  deux  et  même  sur  une  voiture  automobile.  Lorsque 
nos  dirigeables  pourront  camper  en  3  ou  4  heures,  par 
tous  les  temps,  nous  aurons  acquis  une  sérieuse  avance. 

La  «  Ville  de  Nancy  » 

Le  dirigeable  Ville  de  Nancy  a  fait  plusieurs  sorties  ; 
il  a  quitté  à  plusieurs  reprises  son  hangar  de  Sartrou- 
ville  et  a  évolué  au-dessus  de  Longchamp  ou  de  Saint- 
Germain.  11  s’est  toujours  bien  comporté,  tenant 
l’atmosphère  pendant  près  d’une  heure. 

Il  est  muni  d’une  hélice  intégrale  Chauvière  de  3  mètres 
de  diamètre  qui  donne  à  la  vitesse  de  30  kilomètres  à 


Première  sortie  de  la  VILLE-DE-NANCY 


l’heure  une  poussée  de  320  kilogrammes  en  absorbant 
90  chevaux  ;  elle  tourne  à  une  vitesse  périphérique  de 
130  mètres  par  seconde. 

Le  pas  de  cette  hélice  est  variable  suivant  les  différents 
rayons.  Il  varie  également  d’une  façon  progressive  entre 
l’arête  d’entrée  et  l’arête  de  sortie.  Ces  différentes  varia¬ 
tions  ont  pour  but  d’éviter  tous  les  remous  et  d’obtenir 
un  cône  convenable  de  refoulement  de  l’air. 


La  «  Belgique  » 

Dans  les  derniers  jours  de  juin  a  eu  lieu  aux  environs 
de  Bruxelles  la  première  sortie  du  dirigeable  Belgique 
(78  m.  de  long,  6.500  m.  c.). 

Il  tint  l’atmosphère  pendant  36  minutes,  décrivant  à 
300  mètres  d’altitude  deux  cercles  de  4  kilomètres  de 
diamètre  et  faisant  preuve  d’une  stabilité  parfaite. 

Il  effectua  ensuite  une  bonne  rentrée  au  parc  aéronau¬ 
tique  de  Boisfort  marchant  à  30  kilomètres  à  l’heure 
contre  le  vent  qui  était  de  5  mètres  à  la  seconde. 

Les  essais  vont  continuer  quelque  temps  encore. 

Le  «  Zeppelin  II  » 

Le  dirigeable  Zeppelin  11  est  parti,  dans  la  nuit  du 
29  au  30  juin,  de  Friedrichshafen  pour  Metz.  A  55  kilo¬ 
mètres  environ  de  son  point  de  départ,  une  panne  de 
moteur  se  produisit  et  le  ballon  dut  atterrir  à  Biberach 
(Wurtemberg).  Une  compagnie  d’infanterie  fut  envoyée 
d’Ulm  pour  le  maintenir  :  le  vent  soufflant  avec  violence, 
la  tâche  ne  fut  pas  aisée. 

Le  commandant  Sperling  qui  dirigeait  ce  voyage,  vou¬ 
lut  repartir  le  lendemain  pour  Metz  ;  mais,  des  pluies 
torrentielles  et  le  vent  l’obligèrent  à  attendre  trois  jours. 
Le  Zeppelin  arriva  à  Metz  le  4  juillet. 


Les  Sphériques 


La  Coupe  Gordon-Bennett 

Le  Comité  de  direction  de  l’Aéro-Club  de  France  a 
désigné  les  trois  champions  français  appelés  à  prendre 
part  le  3  octobre  à  la  Coupe  Gordon-Bennett,  à  Zurich. 
Ce  sont  :  MM.  Maurice  Bienaimé,  Emile  Dubonnet, 
Alfred  Leblanc;  suppléant  :  M.  Louis  Capazza. 

L’Allemagne  a  désigné,  pour  la  Coupe  Bennett,  le 
docteur  Brœckelmann,  M.  Paul  Meckel  et  le  capitaine 
Abercron. 

L’Amérique  a  choisi  MM.  Mac-Coy  et  Forbes. 

Le  Concours  international  de  Cologne 

La  course  de  distance  du  Concours  de  Cologne  a 
été  contrariée  par  le  mauvais  temps.  Elle  avait  réuni 
35  concurrents. 

Presque  tous  les  ballons  ont  atterri  en  Belgique  et 
au  Luxembourg.  La  commission  leva  son  interdiction 
de  l’atterrissage  en  France,  le  gouvernement  français 
ayant  exempté  des  droits  de  douane  les  ballons  du 
concours,  atterrissant  chez  nous.  La  même  mesure 
s’applique  d’ailleurs  au  concours  qui  aura  lieu  le 
21  juillet  à  Bruxelles  :  les  aéronautes  devront  produire 
comme  titre  justificatif  de  leur  participation  au  con¬ 
cours  une  attestation  de  notre  agent  consulaire  dans 
cette  ville. 
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LES  PRÉCURSEURS 


Henry  GIFFARD 


Nos  dirigeables,  eux  aussi,  ont  eu  leurs  précurseurs 
et  bien  que  l’aérostat  à  vapeur  de  M.  Henry  Giflard 
n’ait  pas  été  construit  en  des  temps  très  lointains,  on 
peut  lui  donner  ce  titre. 

Sans  doute,  les  Parisiens  le  virent  évoluer  moins  sou¬ 
vent  que  nous  n’avons^vu  le  Clément- Bayard  ou  la  Ville- 
de-Paris  ;et  il  se  dirigeait  moins ]aisément.  Mais,  entin, 
le  25  septembre  1852,  il  fit  une  sortie,  emportant,  sus- 


les  extrémités  étaient  reliées  à  une  série  de  cordes, 
attachées  à  une  traverse  en  bois,  longue  de  20  mètres. 

A  cette  traverse,  était  fixée  une  sorte  de  voile  trian¬ 
gulaire  qui  représentait  le  gouvernail  ;  au  moyen  de 
deux  cordes,  on  pouvait  l’incliner  d’un  côté  ou  de  l’autre, 
et  à  cette  déviation  de  la  voile,  correspondait  une  in¬ 
clinaison  de  l’aérostat.  Normalement,  la  voile  était 
dans  l’axe  de  l’appareil  et  le  maintenait  dans  la  direc¬ 
tion  du  vent. 

A  6  mètres  au-dessous  de  la  traverse  et  sur  des  plan¬ 
ches  en  bois,  était  suspendue  la  machine  à  vapeur  qui 
se  composait  d’un  cylindre  vertical,  dans  lequel  se 
mouvait  un  piston  qui,  par  l’intermédiaire  d’une  bielle, 
faisait  tourner  un  arbre  coudé,  portant  à  son  extrémité 


Aérostat  à  vapeur  de  M-  Giffard 


pendue  à  son  filet,  une  machine  à  vapeur  destinée  à  le 
diriger  à  travers  les  airs  et,  si  l’on  en  croit  les  nouvel¬ 
listes  de  l’époque,  il  réussit  diverses  manœuvres  de 
«déviation  latérale  et  de  mouvement  circulaire  ».  En 
•  tout  cas,  après  être  resté  plusieurs  heures  dans  les  airs 
et  par  grand  vent,  il  atterrit  sans  aucune  avarie. 

Le  ballon  était  de  forme  allongée,  terminé  en  pointe 
à  ses  deux  extrémités  ;  il  était  long  de  44  mètres,  large 
en  son  milieu  de  12  mètres  et  contenait  environ  2. 500 
mètres  cubes  de  gaz.  Il  était  enveloppé  d’un  filet  dont 


une  hélice  qui  était  destinée  à  faire  progresser  l’appa¬ 
reil  .  La  chaudière  était  verticale  et  le  tuyau  de  che¬ 
minée  renversé,  de  manière  à  éviter  de  mettre  le  feu  au 
gaz  d’éclairage  avec  lequel  le  ballon  était  gonflé. 

La  disposition  de  l’appareil  n’était  pas,  on  le  voit, 
exempte  de  dangers,  et  il  est  douteux  qu’on  pût  faire 
avec  ces  aérostats,  des  voyages  fréquents  et  en  toute 
sécurité.  Le  mérite  de  l’homme  qui  tenta  cette  expé¬ 
rience  dangereuse,  n’en  est  que  plus  grand  et  son  dé¬ 
vouement  alla  science  lui  donne  droit  à  nos  hommages . 
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Les  Grandes  Épreuves 

P^IX  ET  CO^COÜSS 


LA  GRANDE  SEMAINE  DE  LA  CHAMPAGNE 

Le  Comité  d'organisation  de  la  Grande  Semaine  de 
la  Champagne  a  reçu  les  cngagcmentsdeMM.  Latham, 
Demanet,  Maurice  Geoffroy,  Esnault-Pelterie,  Paul  Tis¬ 
sai1  dier,  Bréguet,  Curtiss. 

Six  hangars  ont  déjà  été  construits  pour  abriter  les 
appareils  ;  six  autres  sont  en  voie  de  construction;  on 
va  également  en  construire  un  pour  un  dirigeable. 

La  piste  dont  nous  publions  le  plan  ci-dessous,  aura 


LA  GRANDE  SEMAINE  DE  VICHY 

Du  18  au  25  juillet,  doivent  avoir  lieu  à  Vichy  des 
épreuves  d’aviation. 

Les  prix  suivants  seront  courus  :  le  Prix  de  la  Ville 
de  Vichy,  de  16.000  francs,  course  de  vitesse  sur 
20  kil.  (12  tours  de  piste  de  1.666  m.  de  tour). 

Le  Prix  du  Tour  de  Piste,  d’une  valeur  de  3.500  fr., 
décerné  aux  trois  appareils  qui  auront  lait  le  meilleur 
temps  sur  un  tour  de  piste,  au  cours  de  toutes  les 
épreuves  ou  en  dehors  des  épreuves. 


la  forme  d’un  rectangle,  dont  le  grand  côté  aura 
3  kil.  750  et  le  petit  côté  1.250  mètres.  Quatre  pylônes, 
hauts  de  20  mètres,  peints  en  rouge  et  blanc,  marqueront 
les  virages.  La  piste  sera  entourée,  surtout  son  pour¬ 
tour,  d’une  palissade.  En  outre,  de  sévères  mesures 
d’ordre  seront  prises  par  les  autorités  pour  éviter  tout 
accident.  Le  Président  de  la  République  et  le  Ministre 
de  la  Guerre  ont  promis  au  Comité  organisateur  de 
venir  à  Reims  au  cours  de  la  Grande  Semaine.  Il  est 
probable  qu’un  dirigeable  militaire  évoluera  au-dessus 
de  l’aérodrome 


Le  Prix  du  Passage  de  l’Ailier,  d’une  valeur  de 
6.000  fr.  décerné  aux  deux  appareils  qui  auront  accom¬ 
pli  la  plus  grande  vitesse  sur  un  parcours  en  triangle, 
désigné  et  mesurant  approximativement  4  kilomètres 
en  dehors  du  champ  d’aviation,  en  franchissant  deux 
fois  l'Ailier. 

Le  Prix  des  Passagers,  d’une  valeur  de  4.500  francs, 
décerné  à  l’appareil  qui  aura  parcouru  trois  tours  de 
piste  (4.500  m.)  ayant  à  bord  le  plus  grand  nombre  de 
passagers  (d’un  poids  minimum  de  65  kilos),  non  com- 
oris  le  pilote. 
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LE  PRIX  OSIRIS  A  L’AVIATION 

L’Inslitut  de  France  a  décerné,  sur  le  rapport  de 
M.  Emile  Picard,  membre  de  l’Académie  des  Sciences, 
le  prix  Osiris  à  M.  Louis  Blériot  et  à  M.  Gabriel  Voisin. 

Le  prix  Osiris,  d  une  valeur  de  100.000  francs,  est 
décerné  tous  les  trois  ans  au  Français  qui,  sous  une 
forme  quelconque,  a  fait  accomplir  un  progrès  à  la 
science,  ou  a  produit  l’œuvre  la  plus  utile.  Les  deux 
premiers  lauréats  du  prix  Osiris  ont  été  le  docteur 
Roux,  directeur  de  l’Institut  Pasteur,  et  l’historien  So- 
rel,  membre  de  l’Académie  Française. 

Cette  année,  il  est  allô  aux  constructeurs  des  aéro¬ 
planes  qui  accomplirent,  en  1008,  la  performance  la  plus 
remarquable  :  les  voyages  de  ville  à  ville  Bouy-Reims 
(30  octobre,  27  kilomètres)  sur  biplan  Voisin  et  Toury- 
Artenay-Toury  (31  octobre,  28  kilomètres)  sur  mono¬ 
plan  Blériot. 

Il  n’est  point  nécessaire  de  présenter  M.  Blériot  dont 
le  dévouement  à  l’aviation  et  les  patients  efforts  sont 
connus  de  tous.  Sa  foi  opiniâtre  et  son  courage  ont 
obtenu  enfin  leur  juste  récompense. 

M.  Gabriel  Voisin  qui  est  fort  jeune  encore,  se  pas¬ 
sionna  dès  ses  plus  jeunes  années  pour  l’aviation.  11 


M.  Gabriel  Voisin 


M.  Blériot 


dirige  avec  son  frère  Charles,  l’atelier  de  construction 
de  Billancourt  d’où  sont  sortis  les  biplans  que  Farman 
et  Delagrange  ont  menés  à  la  victoire.  On  voit  dans 
quelle  large  mesure  il  contribua  au  progrès  de  l’avia¬ 
tion  et  combien  le  prix  que  lui  décerne  l’Institut,  est 
mérité. 

LONDRES-MANCHESTER 

Le  Dai/y-Mail[a  apporté  quelques  modifications  au 
règlement  du  prix  de  250.000  fr.  qu’il  attribuera  à  la 
première  personne  qui  effectuera  le  parcours  Londres- 
Manchester  en  aéroplane.  En  voici  les  articles  essen¬ 
tiels  : 

Le  vol  peut  partir  de  n’importe  quel  endroit  choisi 
par  le  concurrent.  En  cours  de  roule,  l’appareil  doit 
passer  dans  un  rayon  de  cinq  milles  autour  des  bu¬ 
reaux  du  Daily  Mail,  à  Londres  et  à  Manchester.  Le  vol 
doit  avoir  lieu  dans  le  délai  d’un  jour  (24  heures)  et  le 
conducteur,  pendant  la  course,  n’a  droit  qu’à  deux 
arrêts  au  maximum.  Le  vol  doit  commencer  en  pré¬ 
sence  des  arbitres  officiels  désignés  par  l’Aéro-Club 
d’accord  avec  le  Daily-Mail. 
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Officielle 


Société  Française  de  Navigation  aérienne 


Procès-verbal  de  la  Séance  publique  du  24  juin  IQ°9 

La  séance  est  ouverte  à  neuf  heures  sous  la  prési¬ 
dence  de  M.  R-  Soreau.  Ont  pris  place  avi  bureau  . 
MM.  Capazza,  Paul  Delaporte,  Chauvière,  de  Gaston. 

Lecture  est  donnée  du  procès-verbal  de  la  précédente 
séance,  qui  est  adopté,  puis  de  la  correspondance  qui 
comprend,  entre  autres,  une  lettre  de  «  1  Aéro-Club  de 
France  »  relative  à  l’Exposition  Internationale  de  Loco¬ 
motion  Aérienne,  organisée  au  Grand  Palais  des 
Champs-Elysées  pour  le  18  septembre  1909. 

M.  le  Président  rend  compte  de  sa  visite  à  l’aérodrome 
de  Croix  d’Hins,  près  Bordeaux,  dont  remplacement, 
l’étendue  et  les  conditions  atmosphériques  et  anémo- 
triques  sont  extrêmement  favorables  aux  essais. 

M.  le  Président  donne  la  parole  à  M.  le  commandant 
Paul  Renard  pour  sa  communication  sur  «  l’utilité  d'un 
matelas  d’air  en  navigation  aérienne.  » 

M.  le  commandant  Renard  démontre  qu’il  est  néces¬ 
saire  d’interposer  le  plus  grand  espace  possible  entre 
un  esquif,  aérien  et  la  terre  ;  il  se  déclare  partisan  des 
grandes  hauteurs  appropriées  à  chaque  catégorie 
d’engin  et  dit  qu’il  est  indispensable  d’acquérir  la  no¬ 
tion  des  altitudes  avant  de  s’adonner  à  l’aviation. 

La  seule  école  rationnelle  et  féconde,  c’est  le  ballon 
libre  par  lequel  on  devra  de  plus  en  plus  s'habituer  à 
vivre  dans  les  couches  élevées  de  l’atmosphère.  Cette 
éducation  ne  sera  pas  utile  aux  seuls  pilotes  :  bien  des 
gens  tenteraient  une  envolée  à  dix  mètres  de  hauteur, 
qui  refusent  de  l’accomplir  à  3  ou  400  mètres.  Si  la 
locomotion  aérienne  se  généralise,  il  faudra  habituer  le 
public  aux  grandes  altitudes:  ce  qui  en  somme  est  aisé; 
les  débutants  ne  se  doutent  pas  en  général  de  la  hau¬ 
teur  à  laquelle  ils  se  trouvent. 

La  navigation  aérienne  devra  se  faire  en  effet  relati¬ 
vement  haut,  car  le  régime  des  vents  est  beaucoup  plus 
régulier  à  quelques  centaines  de  mètres  que  près  de  la 
terre  ;  nos  aviateurs  ont  fait  leurs  expériences  dans 
les  régions  les  plus  difficiles. 

M.  le  Président  remercie  M.  le  commandant  Renard 
de  son  intéressante  communication.  «  Il  était  néces¬ 
saire,  dit-il,  que  cette  idée  simple  fut  développée.  Il 
est  certain  qu’elle  est  juste  en  tous  points:  il  est  regretta¬ 
ble  que  les  aviateurs  n’aient  pas  commencé  leur  appren¬ 
tissage  en  ballons  dirigeables  ou  libres.  » 

MM.  Capazza,  Paul  Delaporte,  Wenz,  Chauvière  et 


Maillot  présentent  quelques  observations  relativement 
à  la  vitesse  et  à  la  stabilité,  aux  différentes  altitudes. 

M.  de  Gaston  a  la  parole  pour  sa  communication  : 

Les  dernières  expériences  d’aéroplanes 

(Communication  de  M.  de  Gaston ) 

Messieurs, 

Vous  venez  d’entendre,  par  la  voix  très  autorisée  du 
commandant  Renard,  et  au  cours  de  la  très  intéres¬ 
sante  discussion  qui  l’a  suivie,  ce  qu’il  est  permis  de 
tirer  des  enseignements  actuels  en  aviation. 

Je  me  bornerai  donc  à  vous  donner  un  résumé  chro¬ 
nologique  des  essais  vraiment  remarquables  qui  ont 
marqué  jusqu’ici  l’année  1909. 

Les  derniers  mois  de  1908  ne' furent  pas  favorables 
aux  aviateurs  français.  11  semblait  que  les  retentis¬ 
santes  expériences  de  Wright  eussent  paralysé  les 
efforts  de  nos  inventeurs,  l’avance  pi'ise  par  l’Améri¬ 
cain  paraissant  impossible  à  rattraper. 

Au  début  de  1909,  nous  dûmes  nous  contenter  de 
quelques  exhibitions  des  élèves  de  Wright  dont  l’une 
d’ailleurs,  de  Paul  Tissandier,  fut  remarquable  (1  h.  2m. 
record  français  battu  le  20  mai) . 

Nous  avons  eu  la  grande  joie  de  voir  nos  aviateurs 
français  sortir  de  leur  torpeur  qui  n’était  qu’apparente  : 
car,  à  vrai  dire,  ils  travaillaient  en  silence,  mettant  à 
profit  cette  qualité  synthétique  que  leur  attribuait  si 
judicieusement  notre  éminent  président  dans  une  de 
nos  récentes  séances. 

Cependant,  cette  qualité  synthétique  est  mal  servie 
par  un  misonéisme  enraciné  chez  ceux  qui  pourraient 
le  plus  puissamment  contribuer  à  l’éclosion  d’œuvres 
admirables  :  les  capitalistes. 

Nous  avons  eu  le  récent  exemple  d’une  vaillante  orga¬ 
nisation  industrielle  à  laquelle  l’aviation  fut  interdite  en 
Conseil  et  qui  prend  maintenant  une  éclatante  revan¬ 
che,  grâce  à  une  généreuse  intervention. 

Il  n’en  est  pas  moins  vrai  que,  délivrée  plus  tôt  de  ses 
entraves  économiques,  cette  Société  eût  probablement 
fait  glorieusement  échec  à  la  moisson  d’honneur  et  de 
gros  sous  que  célèbre  actuellement  la  ville  de  Dayton. 

Quoiqu’il  en  soit,  et  au  prix  d’efforts  de  tous  les 
genres,  les  inventeurs  français  se  sont  outillés  pour  la 
revanche  et  nous  sommes  heureux  de  constater  qu’ils 
sont  en  passe  de  la  prendre  avec  un  éclat  qui  fixera 
l’attention  du  monde. 

Passons  rapidement  sur  les  novateurs  dont  les  loua- 
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blés  efforts  se  poursuivent  et  auront  vraisemblablement 
le  succès  mérité  : 

M.  Robert  Esnault  Pelterie,  travaille  sans  relâche, 
avec  le  concours  de  M.  Geoffroy,  au  perfectionnement 
de  son  appareil.  M.  Geoffroy  s’était  engagé  pour  le 
22  mai  à  courir  un  des  prix  des  500  mètres  de 
l’Aéro  Club  ;  malheureusement,  un  retard  dans  l’arri¬ 
vée  des  commissaires  l’empêcha  de  le  courir  régulière¬ 
ment. 

MM.  lissandier  et  le  comte  de  Lambert  continuent 
avec  succès  leurs  vols  avec  passagers  à  bord  des 
Wright. 

M.  Santos  Dumont  exécute  avec  sa  Demoiselle 
des  vols  intéressants  troublés  par  quelques  accidents 
sans  gravité. 

M.  Henry  h  arman  vole  à  Bouy  avec  un  passager 
de  90  kilog. 

M.  Piquerez  essaie  à  Chartres  un  biplan  de  son 
invention. 

M.  Delagrange,  infatigable,  se  prodigue  en  toutes 
les  régions  et  gagne  dans  une  journée  mouvementée 
le  prix  de  la  Gatinerie,  le  23  mai,  et  le  prix  Stern  du 
kilomètre,  le  30  mai. 

M.  Rougier  réussit  de  beaux  vols  avec  un  biplan 
Voisin. 

Les  aviateurs  ne  sont  pas  moins  nombreux  à  Issy 
où  nous  assistons  journellement  aux  essais  méthodiques 
des  appareils  Ogier,  Obre  et  Wilfrid. 

Les  vols  qui  ont  le  plus  retenu  l’attention  des  avia¬ 
teurs,  sont  ceux  des  monoplans  Antoinette  et  Blériot 
et  l’on  peut  presque  dire  que  nous  assistons  au  triomphe 
de  l’Ecole  Française  si  l’on  considère  que  la  forme 
monoplan  répond  aux  idées  des  précurseurs  français 
les  plus  notoires,  Pénaud  notamment,  qui,  dès  1871, 
avait  étudié  théoriquement,  conçu  et  établi  le  mono¬ 
plan  tel  ou  à  peu  près  que  nous  le  revoyons  aujour¬ 
d’hui,  conquérant  l’espace. 

L 'Antoinette  IV,  auquel  nous  devons,  grâce  à  la  pré¬ 
cieuse  collaboration  de  M.  Latham,  les  magnifiques 
succès  actuels,  est  trop  connu  pour  que  nous  en  fas¬ 
sions  ici  une  description  détaillée. 

Nous  remarquerons  seulement  sa  qualité  exception¬ 
nelle  comme  projectile,  son  ossature  étant  une  véritable 
charpente  métallique  qui  répond  bien  aux  desiderata 
de  solidité  exprimés  par  M.  Soreau  dans  sa  communi¬ 
cation  faite  à  la  Société  des  Ingénieurs  Civils,  voici 
près  d’un  an. 

De  plus,  Y  Antoinette  est  caractérisée  par  un  poste 
de  commande  assez  compliqué  et  pourtant  d’une  sim¬ 
plicité  de  manœuvre  remarquable  :  A  droite,  volant  de 
gauchissement;  à  gauche,  volant  d’altitude;  en  avant- 
droite,  volant  de  carburation  ;  en  avant-gauche,  volant 
d’avance  à  l’allumage  ;  sous  le  pied  gauche,  pédale 
d  orientation  à  gauche  ;  sous  le  pied  droit,  pédale 
d’orientation  à  droite. 

Il  a  donc  fallu  à  M.  Hubert  Latham  un  apprentissage 
extrêmement  sérieux  pour  en  arriver  à  la  maîtrise  dont 


11  fait  preuve  actuellement,  puisqu’il  peut  naviguer 
pendant  de  courts  instants  les  mains  libres. 

Voici  les  principaux  vols  des  Antoinette  depuis  avril 
4909  : 

Le  30  avril,  M.  Demanest  accomplit  un  vol  de  6  kil. 
en  5  minutes,  puis  un  vol  de  15  kil.  en  13'  23".  Le  19  mai, 
M.  H.  Latham  gagne  le  premier  prix  des  500  mètres  et 
accomplit  son  premier  vol  avec  un  passager.  Le  5  juin, 
M.  Latham  vole  à  des  hauteurs  variant  de  25  à  40  mè¬ 
tres.  C’est  dans  cette  journée  qu’il  bat  le  record  du 
monoplan  et  en  même  temps  le  record  établi  par 
M.  Paul  Tissandier  sur  son  aéroplane  Wright. 

M.  Latham,  à  bord  de  Y  Antoinette  IV,  vola  en  effet 
1  h.  37';  il  dut  s’interrompre,  car  la  pluie  lui  brouillait 
la  vue  :  il  n’avait  pas  pris  la  précaution  de  se  munir  de 
lunettes.  Il  est  à  noter  que  la  pluie  n’avait  pas  eu  d’in¬ 
fluence  sur  la  marche  de  l’appareil,  ce  qui  nous  montre 
que  le  monoplan  n’a  pas  à  redouter  cette  perturbation 
atmosphérique. 

Le  6  juin,  M.  Latham  s’adjugea  le  prix  A.  Goupy  en 
effectuant  un  vol  de  14  minutes  au  cours  duquel  il  par¬ 
courut  les  5  kilomètres  en  ligne  droite,  ce  qui  était  la 
condition  de  l’obtention  de  ce  prix.  L’aviateur  s’éleva 
ce  jour  à  60  mètres  de  hauteur.  Le  7  juin,  M.  Latham 
fit,  avec  un  passager,  plusieurs  vols,  dont  un  de  12  mi¬ 
nutes  avec  le  rédacteur  du  Daily-Mail.  Le  8  juin,  de 
très  curieux  essais  de  vols  planés  furent  effectués  : 
l’aéroplane  étant  à  30  mètres  de  hauteur,  l’allumage 
fut  coupé  et  l’appareil  descendit  en  vol  plané  jusqu’à 
5  mètres  du  sol,  puis  M.  Latham  remit  l’allumage  et, 
augmentant  très  légèrement  (1°)  l’incidence  de  son  gou¬ 
vernail  d’altitude,  il  s’éleva  de  nouveau  à  30  mètres. 

Il  a  été  observé  que  la  tangente  de  la  trajectoire  dé¬ 
crite  par  l’aéroplane  pendant  sa  descente  en  vol  plané 
formait  avec  l’horizontale  un  angle  d’environ  10°.  Le 
13  juin,  l’anémomètre  Levavasseur  indiquait  un  vent  de 

12  mètres  à  la  seconde.  M.  Latham  tenta  de  s’élever, 
mais  par  suite  du  réglage  imprévu  de  sa  carburation, 
l’appareil  retomba  d’une  hauteur  de  2  mètres  et  une 
des  hélices  fut  faussée.  M.  Latham  fit  cette  réflexion, 
qu’un  moteur  de  100  HP  permettrait  d’atteindre  beau¬ 
coup  plus  rapidement  l’allure  nécessaire  au  vol,  car  il 
ne  serait  pas  à  ce  point  tributaire  d’une  irrégularité  de 
carburation. 

Il  est  à  remarquer  que,  une  fois  l’admission  des  gaz 
réglée,  le  pilote  n’a  pas  à  toucher  au  volant  qui  commande 
les  gaz. 

Le  15  juin,  vol  de  20  minutes  à  des  hauteurs  de  40  à 
80  mètres,  allumage  coupé  à  60  mètres  et  descente  en 
vol  plané.  Ce  même  jour,  M.  Latham,  fit  le  pari  de  tra¬ 
verser  la  Manche  avant  le  1er  août.  Le  19  juin,  M.  La¬ 
tham  devait  tenter  de  battre  le  record  de  durée, 
les  commissaires  officiels  se  faisant  attendre,  M.  La¬ 
tham  fit  plusieurs  essais  dont  un  au  cours  duquel  il 
essaya  de  descendre  en  vol  plané  d’une  hauteur  de 
10  mètres  ;  l’atterrissage  ayant  été  un  peu  brusque, 
le  réglage  du  gauchissement  fut  compromis  et  le  vol 
officiel  ne  put  être  que  de  35  minutes  seulement. 
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Nous  voyons  que  ces  remarquables  performances 
permettent  d’espérer  un  succès  complet  pour  la  tentative 
très  hardie  à  laquelle  M.  Lalham  se  li  vrera  au  cours  du 
mois  de  juillet. 

Tout  le  monde  sait  que  M.  Blériot  a  joué  dans  l’avia¬ 
tion  française  le  rôle  d’un  apôtre  et  qu’il  n’a  épargné  ni 
ses  ressources  personnelles,  ni  ses  idées,  ni  ses  moyens 
de  technicien  et  d’expérimentateur  pour  mener  à  bien 
la  réalisation  de  ses  appareils  monoplans.  Nous  devons 
d'ailleurs  constater  qu’il  en  a  été  récompensé  par  l’Insti¬ 
tut  qui  vient  de  lui  attribuer  le  prix  Osiris.  C’est  avec 
licrlé  que  la  S. F. N. A.  peut  revendiquer  l’honneur  de  le 
compter  parmi  les  membres  de  son  bureau.  Nous  avons 
encore  présentes  à  l’esprit  les  expériences  sensation¬ 
nelles  de  M.  Blériot  au  cours  de  l’année  1908  et  le  pre¬ 
mier  voyage  de  ville  à  ville  que  la  municipalité  de 
Toury  a  tenu  à  commémorer  par  l’érection  d’un  monu¬ 
ment.  M.  Blériot  a  d’ailleurs  tenté  de  renouveler  cette 
année,  le  81  mai,  le  voyage  Toury-Arthenay  et  retour 
qui  l’a  rendu  célèbre  dans  les  annales  de  l’aviation.  Une 
panne  d’essence  ne  lui  a  pas  permis  de  réaliser  jusqu’au 
bout  sa  tentative,  laquelle  avait  été  effectuée  avec  son 
aéroplane  n°  2  qui  est  le  plus  petit  monoplan  Blériot 
construit  jusqu’à  ce  jour. 

Le  dernier  type  de  monoplan  construit  par  le  même 
inventeur,  porte  le  n°  12;  il  lui  a  permis  d’effectuer  quel¬ 
ques  vols  remarquables  depuis  le  commencement  du 
mois  de  juin.  Cet  appareil,  d’une  surface  de  25  mq,  est 
muni  d’un  moteur  E  Y  N  de  35  HP  qui  actionne  l’hélice 
au  moyen  d’une  démultiplication. 

Le  2  juin,  M.  Blériot  enleva  un  passager.  Le  7  juin, 
malgré  un  vent  assez  fort  soufllant  du  Nord,  il  accom¬ 
plit  un  vol  de  1  km.  avec  un  passager.  Le  12  juin,  il 
prit  à  son  bord  MM.  Santos-Dumont  et  Fournier  :  ce 
qui  faisait  un  poids  total  de  565  kilog.  Après  avoir 
roulé  sur  le  sol  sur  un  parcours  de  300  mètres,  il  réus¬ 
sit  à  s’élever  à  5  mètres  de  hauteur  et  s’y  maintint  pen¬ 
dant  300  mètres;  c’est  le  premier  vol  mécanique  exé¬ 
cuté  avec  trois  personnes.  Les  journées  des  14  et  15  juin, 
M.  Blériot  a  accompli  des  vols  très  remarquables;  mal¬ 
heureusement,  au  cours  d'un  de  ces  essais,  on  a  eu  à 
déplorer  la  rupture  du  vilbrequin  et  M.  Blériot  a  perdu 
de  ce  fait  quelques  jours.  11  n’en  reste  pas  moins  que 
scs  dernières  expériences  sont  des  plus  concluantes; 
nous  devons  d’autant  plus  le  louer  de  ses  récents  suc¬ 
cès,  que  l’éminent  aviateur  ne  fut  pas  toujours  aussi 
favorisé  par  la  réussite  et  que  ses  échecs  successifs 
n’ont  pu  paralyser  sa  volonté  opiniâtre  d’arriver  un 
jour  à  réaliser  des  appareils  de  tous  points  parfaits. 

On  sait  le  rôle  important  qu’a  joué  le  capitaine  Ferber 
depuis  plusieurs  années  dans  le  domaine  de  l’aéronau¬ 
tique  et  principalement  de  l’aviation.  Il  fut  un  des  pre¬ 
miers,  sinon  le  premier,  à  se  risquer  dans  les  tentatives 
les  plus  hardies  et  ses  expériences  pratiques  appuyées 
par  les  conceptions  théoriques,  les  plus  solides,  ont 
puissamment  contribué  et  contribuent  encore  à  guider 
les  aviateurs  dans  leurs  recherches. 

Depuis  quelques  semaines,  le  capitaine  Ferber  dont 


les  leçons  aux  élèves  pilotes  de  la  Ligue  Nationale 
Aérienne  constituent  le  traité  le  plus  clair  et  le  plus 
complet  que  puissent  rêver  les  débutants  aviateurs 
s’est  remis  lui-même  à  exécuter  des  vols  fort  remar¬ 
quables. 

Il  se  servit  des  appareils  Voisin,  dont  la  réputation 
n’est  plus  à  faire.  Le  5  juin,  il  s’est  attribué  la  coupe 
Archdéacon  en  couvrant  la  distance  de  7  km.  en  11’  20”. 
Le  13  juin,  il  a  gagné  le  prix  Roland-Gosselin  par  un  tra¬ 
jet  de  5  km.  effectué  sans  atterrissage.  Un  incident  sans 
conséquence  grave  a  d’ailleurs  marqué  sa  performance. 
Au  moment  où  il  allait  opérer  son  atterrissage  perpen¬ 
diculairement  aux  tribunes,  le  capitaine  Ferber,  en  don¬ 
nant  un  coup  de  volant,  a  involontairement  rallumé  son 
moteur,  et  l’appareil  est  venu  heurter  les  bâtiments 
édifiés  dans  le  voisinage  des  tribunes. 

Le  capitaine  Ferber  estime  que  la  pratique  de  l’atter¬ 
rissage  est  une  des  parties  les  plus  difficiles  dans  l’édu¬ 
cation  des  pilotes.  Il  faut  un  instinct  spécial  et  une 
délicatesse  remarquable  de  doigté  pour  apprécier,  sui¬ 
vant  les  hauteurs,  à  quel  moment  exact  doit  être  coupé 
l’allumage  et  aussi  dans  quelle  proportion  on  doit  faire 
varier  l’incidence,  afin  d’arriver  doucement  sur  le  sol. 
Le  rêve  du  capitaine  Ferber,  partagé  très  probablement 
par  beaucoup  d’autres  pilotes,  serait  de  s’évader  des 
aérodromes  et  de  parcourir  de  longues  distances.  11 
estime  que  l’avenir  est  aux  appareils  de  dimensions 
plus  grandes  que  les  engins  actuels  et  munis  de  mo¬ 
teurs  très  puissants,  car  il  faudra,  à  n’en  pas  douter, 
faire  de  la  grande  vitesse. 

Vous  voyez,  Messieurs,  par  ce  résumé  très  rapide  et 
forcément  incomplet,  qu’il  est  facile  de  se  rendre  compte 
que  nos  aviateurs  français  ne  se  sont  pas  laissés  dépas¬ 
ser  ainsi  qu’on  avait  pu  le  croire  un  moment.  C’est  un 
vif  plaisir  pour  nous  d’assister  chaque  jour  à  de  nou¬ 
velles  prouesses  qui  prouvent  que  l’aviation,  née  dans 
notre  pays,  doit  logiquement  y  trouver  un  développe¬ 
ment  exceptionnel  et  contribuer  à  la  gloire  de  la  science 
et  de  la  patrie. 

M.  le  président  remercie  M.  de  Gaston  pour  sa 
communication  très  précise  et  très  complète.  Il  donne 
ensuite  la  parole  à  M.  Capazza  pour  une  communica¬ 
tion  sur  le  Lebaudy  et  le  corps  du  génie  auquel  il  fait 
des  éloges  dont  le  commandant  Renard  lui  exprime  sa 
reconnaissance. 

M.  Raynaud,  ingénieur,  présenté  par  MM.  Capazza  et 
IL  Lucas,  et  M.  Brunet  Gaspard,  ingénieur  électricien, 
présenté  par  MM.  Chauvière  et  Capazza,  sont  admis  à 
l’unanimité  parmi  les  membres  de  la  Société. 

L’ordre  du  jour  étant  épuisé,  la  séance  est  levée  à 
11  h.  1/2. 

Le  secrétaire  général , 
Paul  Delaporte. 


Le  Gérant  :  O.  BAUR 
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La  SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 

a  eu  pour  Présidents  : 


1872.  M  Grocé-Spinelli. 

1873.  M.  Janssen,  de  l'Institut. 

1874.  M.  Hervé  Mango.i,  de  l’Institut,  ministre  des  Travaux 

Publics. 

1875.  Le  professeur  Paul  Bert,  de  l’Institut,  ministre  des 

Travaux  Publics. 

1876.  M.  le  colonel  Laussedat,  de  l'Institut,  directeur  du 

Conservatoire  des  Arts  et  Méti  rs. 

1877.  Le  vicomte  de  Ponton  d’Améoourt. 

1878.  M.  Hureau  de  Villeneuve. 

1879.  M.  le  sénateur  Rampont. 

1880.  M.  le  colonel  Ch.  Renard. 

1881.  M.  Gaston  Tissandier. 

1882.  M.  David  Napoli,  ingénieur,  chef  du  laboratoire  des 

essais  des  Chemins  de  fer  de  l'Est. 

1883.  Le  général  Perrier,  de  l'Institut. 

1884.  Le  professeur  Marey,  de  l'Institut,  professeur  au 

Collège  de  France. 

1885.  M.  Jamin,  secrétaire  perpétu  I  de  l’Académie  des 

Sciences. 

1886.  M.  Berthelot,  sénateur,  membre  de  l'Institut,  ancien 

ministre  de  l'Instruction  Publique. 

1387.  M.  Marcel  Deprez,  de  1  Institut. 

1888.  M.  Eugène  Rigaut. 

1889.  M.  E.  Fremy,  de  l’Institut. 


1890.  M.  Yves  Guyot,  député,  ancien  ministre  des  Travaux- 

Publics. 

1891.  M.  P.  Touche,  lieutenant-colonel  d'artillerie  territo¬ 

riale. 

1892.  M.  Arson,  chef  des  usines  de  la  Compagnie  Parisienne 

du  Gaz. 

1893.  M.  Spuller,  sénateur,  ancien  mimslre  de  l'Instruction 

Publique. 

1894.  M.  Alfred  Cornu,  de  l’Institut. 

1895.  M.  le  général  de  division  Parmentier. 

1896.  M.  Paul  Decauville,  sénateur. 

1897.  M.  Radau,  membre  de  l'Institut. 

1898-1899.  M.  W.  de  Fonvitlle. 

1900.  M.  Janssen,  membre  de  l’Institut. 

1901.  M.  le  prince  Roland  Bonaparte. 

1902.  M.  Armengaud  jeune. 

1903.  M.  Regnard. 

1904.  M.  Bordé. 

1905.  M.  Jacques  Balsan. 

1906.  M.  Lecornu,  ingénieur  en  chef  des  Mines,  professeur 

à  l'Ecole  Polytechnique. 

1907.  M,  Armengaud  jeune. 

1908.  M.  Berget,  professeur  à  la  Sorbonne. 

1909.  M.  Soreau,  ingénieur,  ancien  élève  de  l'E.-olc  Polytech¬ 

nique. 


L’A  É  RO  INI  A  U  T  E  paraît  le  15  de  chaque  mois. 
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HÉLICE  “  INTÉGRALE  ” 

Construction  et  Forme  brevetées  S.G.D.G.  et  déposées 
La  seule  qui  permette  de  tourner  à  200  mètres  de  vitesse  périphérique  par  seconde  sans 

vibration  ni  déformation. 

L’hélice  “  INTÉGRALE  **  est  l’organe  de  propulsion  parfait  dont  les  formes  et  les  dimensions 

variées  au  gré  des  circonstances,  permettent  d’obtenir 
les  meilleurs  rendements  d’appropriation  pour  les  Dirigeables,  les  Aéroplanes  et  les  Hélicoptères. 


LTiélice  “ INTÉGRALE”  est  la  seule  sur  laquelle  il  ait  été  fait  des  essais 
dynamométriques  officiels  en  MARCHE  et  au  POINT  FIXE 
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Brevetée  S.  G.  D.  G. 
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Considérations  pratiques  sur  les  Appareils  d’Aviation 


C'est  avec  raison  que  l'on  a  nommé  le  moteur  le 
«  cœur  de  l’oiseau  »  et  nous  avons  pu  nous  rendre 
compte  récemment  des  graves  conséquences  que 
pouvaient  avoir  de  simples  ratés  d'allumage. 

C’est  à  des  irrégularités  d’explosion  et  à  des  dif¬ 
ficultés  de  débrayage  que  la  Ville  de  Nancy  dut 
son  stationnement  forcé.  C'est  à  la  suite  d’un 
«  rallumage  »  intempestif  que  le  capitaine  Ferber 
lit  son  irruption  dans  les  bâtiments  de  l’Aéro¬ 
drome  de  Juvisy.  Ce  sont  des  ruptures  de  vilebre¬ 
quins  qui  firent  perdre  à  Blériot  un  temps  précieux  au 
moment  où  il  conquérait  la  première  place.  C’est 
une  carburation  imparfaite  qui  empêcha  Latham  de 
voler  deux  heures  un  jour  où  tout  était  prêt  pour 
le  record  officiel;  c'est  pour  le  même  motif  qu’il  ne 
put  pas  accomplir  entièrement  la  traversée  de  la 
Manche. 

Un  circuit  d’allumage  incomplet,  par  suite  de 
défaut  d’accus,  a  également  obligé  Latham  à  de¬ 
meurer  au  sol,  un  jour  où  le  temps  semblait  propice 
à  sa  tentative  aventureuse. 

Cette  courte  énumération  11e  comprend  que  quel¬ 
ques-unes  des  innombrables  causes  d’arrêt  de  la 
propulsion. 


I  es  pannes  Aussi  bien  la  question  des 

,  .  pannes  de  moteurs  à  explosion 

de  moteurs.  1  t .  1 

a-t-elle  ete  traitée  avec  un  soin 

et  une  compétence  tout  particuliers  par  d'éminents 


spécialistes.  Il  est  surtout  intéressant  de  se  rendre 
compte  des  conséquences  des  arrêts  pour  les  appa¬ 
reils  volants  plus  lourds  que  l'air. 

La  propulsion  comporte  essentiellement  : 

Le  moteur,  la  transmission,  l’hélice  ou  les  hélices. 

Un  soin  extrême  dans  l’établissement  de  la  partie 
mécanique,  un  judicieux  calcul  des  efforts  à  deman¬ 
der  aux  matériaux  qui  la  consti  tuent,  conduiront  cer¬ 
tainement  à  la  réalisation  d’organes  de  transmission 
tout  à  fait  satisfaisants.  Il  existe  actuellement  des 
dispositifs  d’embrayages  vraiment  progressifs  et 
offrant  une  grande  sécurité,  dont  l'application  à 
l’aviation  est  tout  indiquée. 

Quant  aux  hélices,  nous  savons  que  d’éminents 
ingénieurs  sont  arrivés  à  les  établir  absolument  par¬ 
faites  et  dans  des  conditions  optima  de  travail  de 
la  matière  et  de  rendement.  Citons  dans  ce  genre, 
les  hélices  «  Intégrale»  qui  ont  permis  à  nos  diri¬ 
geables  d'accomplir  leurs  remarquables  raids 
et  grâce  auxquelles  MM.  Blériot  et  Farman  ont 
établi  leurs  records  sensationnels. 

Ce  n’est  donc  pas  tant  à  la  partie  vraiment  pro¬ 
pulsive  qu'à  la  partie  motrice  qu'il  y  a  lieu  d  at¬ 
tribuer  la  fâcheuse  panne. 

En  automobile,  toutes  les  causes  d'arrêt  ou  d  af¬ 
faiblissement  du  moteur  sont  connues,  prévues, 
répertoriées  et  annihilées  par  principe. 
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En  locomotion  aérienne,  il  faut  envisager  une 
grande  quantité  de  causes  qui,  pour  minimes  quelles 
soient  en  apparence,  n'en  ont  pas  moins  une  in- 
(luence  capitale  sur  le  régime  moteur  et  mettent 
1  aviateur  dans  l'impossibilité  de  continuer  son  vol; 
car,  dans  les  conditions  actuelles,  il  est  nécessaire 
de  s'arrêter  pour  faire  les  réparations  indispen¬ 
sables. 

11  y  aura  donc  lieu  de  parer  à 
Les  précautions  tous  jes  incidents  inhérents  à  la 

a  prendre  locomotion  nouvelle,  sans  s'as- 
et  les  treindre  à  un  atterrissage  iinmé- 

remèdes  diat  et.  pour  cela,  les  appareils 
devront  être  munis  de  tous  les 
auxiliaires  permettant  la  remise  en  fonctionnement 
normal  d'un  organe  momentanément  défectueux. 

C'est  ainsi  que  l'on  sera  appelé  à  établir  des  mo¬ 
teurs  d'aviation  doubles,  c’est-à-dire  que  les  cylin¬ 
dres  seront  groupés  de  façon  qu’on  puisse  substituer 
à  un  groupe  moteur  sur  le  point  de  s’arrêter,  un 
deuxième  groupe,  et  cela  par  une  simple  manœuvre. 

L’augmentation  de  poids  qui  résultera  de  cette 


précaution,  ne  sera  pas  très  considérable,  surtout 
lorsque  le  moteur,  raisonnablement  léger,  sera  bien 
au  point. 

Le  graissage  est  une  question  extrêmement  im¬ 
portante  ;  sur  terre,  s'il  est  défectueux,  on  arrête  et 
on  règle:  dans  l’espace,  où  l'on  n'a  pas  cette  latitude, 
il  faut  pouvoir  instantanément  assurer  l'arrivée  du 
lubréfiant  par  un  moyen  de  fortune  et  c'est  là  toute 
une  étude  intéressante 

La  même  question  se  pose  pour  le  refroidissement; 
de  fort  ingénieux  dispositifs  ont  été  établis  en  vue 
d'une  radiation  intensive  avec  le  minimum  d'encom¬ 
brement  ;  plus  les  moyens  d’assurer  le  refroidisse¬ 
ment  seront  nombreux  et  efficaces,  plus  on  aura  de 
sécurité  dans  la  marche  du  moteur. 

Il  y  a  encore  dans  la  carburation  toute  une  série  de 
points  à  élucider,  pour  arriver  à  lutter  contre  les 
éléments  perturbateurs.  Les  variations  d’altitude, 
1  influence  du  milieu  :  brouillard,  air  salin,  élec¬ 
tricité  atmosphérique,  pour  ne  citer  que  quelques 
exemples,  devront  être  envisagés  dans  l'établisse¬ 
ment  des  moteurs  d’aviation. 


Le  moteur  Anzani  du  monoplan  Blérict 
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Le  dispositif  de  transmission  du  gauchissement  de  l’Antoinette  VII  de  Lnthar.i 


Le  carburateur  devra  être  automatiquement  ré¬ 
glable  afin  que  le  mélange  gazeux  puisse  être  aussi 
rielie  à  toutes  les  altitudes  ;  il  y  aura  aussi  à  prévoir 
le  dessèchement  de  l'air  dans  le  cas  de  vol  au  milieu 
des  brouillards  et  des  nuages. 

Bien  que  n’intervenant  pas  de  façon  considérable, 
la  pression  barométrique  influe  forcément  sur  la 
compression  des  gaz  dans  le  cylindre  et  il  faudra 
compter  avec  la  diminution  de  cette  dernière  à 
mesure  que  l’appareil  atteindra  une  altitude  plus 
élevée. 

Enfin,  il  est  un  point  essentiel 
Le  moteur  dans  l’étude  d’un  moteur  d’avia- 
doit  être  calculé  tion:  il  faut  le  calculer  très  lar- 
largement.  gement.  Tous  les  impedimenta 
signalés  plus  haut  ont  d’autant 
plus  d’influence  que  le  moteur  travaille  plus  près  de 
son  régime  limite  ;  il  est  impossible  de  demander  à 
un  moteur  à  explosion  l’élasticité  qu'on  est  en  droit 


d’attendre  d'un  moteur  électrique  ou  d’un  moteur  à 
vapeur. 

Il  sera  nécessaire  de  chercher  les  meilleures  ca¬ 
ractéristiques  de  transmission  et  de  démultiplication 
aux  différentes  hauteurs  de  vol.  en  tenant  compte 
de  la  nature  du  milieu  ambiant  ;  on  pourra,  les 
ayant  trouvées,  faire  travailler  le  moteur  en  un 
point  de  sa  courbe  assez  éloigné  de  la  puissance 
maximum,  tout  en  conservant  le  meilleur  rende¬ 
ment  possible.  yy 

Si  l'on  considère  d’autre  part  la  grande  simplicité 
et  la  robustesse  qui  doivent  prévaloir  dans  les 
organes  moto-propulseurs  d’aviation,  en  raison  des 
chocs  d'atterrissage,  le  problème  apparaît  particu¬ 
lièrement  complexe. 

C’est  à  la  suite  de  patientes  études  et  surtout 
en  essayant  les  moteurs  non  plus  au  banc,  ce  qui 
est  dérisoire,  mais  en  conditions  normales  cl  utili¬ 
sation  que  l'on  arrivera  à  dégager  les  points  essen- 
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ticls  sur  lesquels  s'imposeront  des  modifications  et 
des  perfectionnements. 


Le  moteur  arrêté, 
on  descend 
en  planant. 


Il  faut  bien  se  dire  qu'en  dé¬ 
pit  de  toutes  ces  considérations, 
l’arrêt  des  organes  propulseurs 
se  produira  fatalement  au  cours 
des  randonnées  aériennes  : 
l'aviateur  appliquera  alors  les  principes  acquis  de 
descente  en  vol  plané. 

L'art  de  descendre  en  vol  plané  nécessite  tout  un 
apprentissage,  et  d  excellents  aviateurs  nous  ont 
avoué  qu'à  leurs  débuts,  ils  étaient  absolument  li¬ 


vrés  au  hasard. 

Il  faut,  en  effet,  par  un  raisonnement  extrême¬ 
ment  rapide,  classer  méthodiquement  lesdiflérentes 
manœuvres  de  la  descente  ;  il  faut,  en  outre,  avoir 
une  grande  habitude  du  vol  pour  faire,  au  mo¬ 
ment  voulu,  les  mouvements  appropriés. 

En  cas  d'arrêt  volontaire  du  moteur,  le  pilote 
doit  évaluer  la  hauteur  à  laquelle  il  coupe  1  allu¬ 
mage,  et  il  doit  en  conclure,  suivant  qu'il  descend 
en  air  calme  ou  dans  le  vent,  la  trajectoire  à  par¬ 
courir,  en  conservant  une  incidence  favorable. 

Les  différents  vols  dans  lesquels  l'aviateur  a  coupé 
l'allumage  pour  venir  raser  la  terre  et  s’élever  de 
nouveau  ensuite,  accusent  un  angle  moyen  de  10° 
entre  la  direction  de  la  trajectoire  et  la  parallèle 
au  sol.  (Hubert Latham,  allumage  coupé  à  30  mètres, 
vent  de  12  m.  à  la  seconde). 

C'est  en  se  basant  sur  des  points  de  repère  du 
genre  de  celui-ci  et  par  une  rapide  opération  trigo- 
nométrique  qu’un  pilote  pourra,  en  cas  d'arrêt  acci¬ 
dentel  et  irrémédiable  de  son  moteur,  effectuer  sans 


trop  d'aléas,  l'atterrissage  inévitable. 


Il  reste  à  examiner  le  cas  des 
aéroplanes  de  marine  ou  de 
guerre  et  ici  a  fortio ri,  s'impose 
l’ adoption  de  tous  les  auxiliaires 
de  sécurité  désirables. 

Ces  engins  devront  se  mou¬ 
voir  à  des  altitudes  fort  élevées, 
s’ils  veulent  échapper  au  tir  de  l'ennemi  et.  d'autre 
part,  étendre  leurs  investigations  à  l'ensemble  du 
terrain  et  des  troupes  qu’ils  ont  mission  de  sur¬ 
veiller. 

11  est  évident  que  les  aviateurs  militaires  devront, 
à  moins  de  perte  certaine,  se  ménager  la  possibilité 
d’atterrir  au  milieu  des  leurs  :  ils  auront  donc  à 
gagner  une  hauteur  telle,  qu'ils  puissent,  en  cas 
d’arrêt  de  leur  moteur,  parcourir  une  trajectoire 
qui  les  ramènerait  dans  leur  camp. 


Le  problème 
sè  complique 
pour  les 
aéroplanes 
militaires. 


Les  cerfs  volants,  si  l'on  arrivait  à  en  réaliser  de 
dimensions  et  de  forme  rationnelles,  rendraient 
sans  doute,  dans  cet  ordre  d  idées,  de  grands  ser¬ 
vices. 

Plusieurs  inventeurs  ont  préconisé  l'adoption 
d’un  dispositif  tel  que  la  surface  portante  puisse 
être  instantanément  augmentée  en  cas  d’arrêt  du 
moteur,  cela  permettrait  au  pilote  de  choisir  son 
point  d’atterrissage  et  de  demeurer  en  tout  cas  plus 
longtemps  dans  l'espace. 

Une  telle  idée  est  certes  fort  ingénieuse  ;  malheu¬ 
reusement,  la  réalisation  en  est  assez  difficile; 
plusieurs  modèles  d’aéroplanes  ainsi  transfor¬ 
mables,  ont  été  déjà  étudiés,  brevetés,  voire 
même  construits  en  réduction;  espérons  que  les 
essais  qui  seront  faits  en  vraie  grandeur  donneront 
les  résultats  qu'on  en  attend. 

On  a  souvent  reproché  aux  Wright  leurs  deux 
hélices  propulsant  sur  deux  axes  distants  l'un  de 
l'autre,  en  envisageant  l'arrêt  d’une  des  hélices  et 
l'effet  de  renversement  qui  en  résulterait.  On  sait 
que  le  dispositif  de  transmission  des  Wright  com¬ 
porte  l'arrêt  simultané  des  deux  hélices  de  propul¬ 
sion. 

11  a  été  proposé  un  dispositif  d'hélice  double, 
mais  tournant  autour  d’un  même  axe,  sur  deux 
arbres  concentriques  dont  l'un,  creux,  était  com¬ 
mandé  indépendamment  de  l'autre.  Employé  depuis 
longtemps  sur  différents  genres  d’appareils,  ce  mode 
de  propulsion  n'a  pas  encore  été  expérimenté  sur 
des  aéroplanes  ayant  volé,  et  nous  croyons  qu'il 
serait  intéressant  d’en  faire  1  essai,  ne  lùt-ce  que 
pour  s'assurer  de  l'avantage  que  comporterait  l'uti¬ 
lisation  d’une  seule  hélice,  en  cas  de  rupture  ou  de 
non  fonctionnement  de  la  deuxième. 

Nous  voyons  chaque  jour  de 
Les  difficultés  nouveaux  prodiges  s’accomplir, 

seront  de  nouvelles  idées  se  matéria* 

surmontées.  User  pour  le  bien  de  la  naviga¬ 
tion  aérienne.  Si  nous  nous 
en  rapportons  aux  merveilleux  résultats  qu'obtien¬ 
nent  nos  aviateurs,  nous  pouvons  être  sûrs  que 
leur  collaboration  avec  les  constructeurs  aboutira 
rapidement  à  une  mise  au  point  parfaite  des  aéro¬ 
planes,  qui  seront  alors  d'admirables  engins  méca¬ 
niques  où  rien  ne  sera  laissé  au  hasard. 

L’industrie  de  l’aéronautique,  déjà  si  brillamment 
représentée  en  France,  est  en  voie  d’assurer  une 
fois  de  plus  à  notre  pays,  la  première  place. 

1L  de  Gaston. 
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NOS  INTERVIEW  S 


<PAR  DELA  LES  iMERS 

EN  AÉROPLANE 

M.  Rodolphe  Soreau,  l’éminent  auteur  de  “  ÉTAT 
ACTUEL  ET  AVENIR  DE  L’AVIATION  ”  estime  que, 
dans  l’avenir,  les  aéroplanes  franchiront  les  mers  aisé¬ 
ment.  Il  nous  dit  à  quelles  conditions.  ^  ^ 


-«a— — *>= 


Les  Anciens,  écrivait  récemment  M.  Abel  Hermant, 
auraient  élevé  Blériot  au  rang  des  demi-dieux  et  il  est 
vrai  qu’on  ne  saurait  assez  magnifier  son  exploit  ad¬ 
mirable.  Mais  ne  doit-on  le  considérer  que  comme  un 
geste  héroïque  qu’il  ne  faut  pas  compter  voir  se  renou¬ 
veler  bientôt,  ou,  au  contraire,  peut-on  espérer  que  des 
aéroplanes  multiples  sillonneront  un  jour  le  Pas-de- 
Calais  et  l’Océan  ? 

C’est  la  question  que  l’on  se  pose  aujourd’hui  commu¬ 
nément.  Nul  ne  pouvait  y  répondre  avec  plus  de 
compétence  que  M.  Rodolphe  Soreau,  le  distingué  pré¬ 
sident  de  la  Société  française  de  Navigation  aérienne, 
l'auteur  précis  et  clair  de  tant  de  savantes  études  sur 
l’Aviation. 

«  Ce  qu’a  fait  Blériot  est  grandiose,  nous  dit  M.  So¬ 
reau,  avec  cette  vivacité  souriante  et  nuancée  d’enthou¬ 
siasme  qui  est  une  des  caractéristiques  de  sa  personna¬ 
lité  originale.  D’autres  tenteront  et  réussiront  celte 
prouesse  et  demain,  la  traversée  en  aéroplane  de¬ 
viendra  courante,  mais  à  deux  conditions  :  le  moteur 
devra  être  moins  fantasque  et  la  stabilité  moins  pré¬ 
caire. 

Pour  le  moteur,  nous  sommes  encore  hantés  par  ce 
qui  était  la  préoccupation  essentielle  des  précurseurs  : 
nous  le  voulons  très  léger.  Cependant,  il  ne  faut  pas 
sacrifier  la  sécurité  à  un  trop  grand  allègement.  Il  vau¬ 
drait  mieux,  à  mon  avis,  s’en  tenir  à  un  bon  moteur 
d’automobile  qu’on  adapterait  aux  exigences  particu¬ 
lières  de  la  navigation  aérienne  et  qu’on  allégerait  pour 
quelques  pièces  seulement.  Ce  qui  est  nécessaire,  c’est 
d’éviter  que  le  moteur  ne  chauffe  et  d’assurer  une  car¬ 
buration  régulière  dans  chaque  cylindre.  Ainsi,  l’on  ne 
verra  plus  ce  qui  se  produit  actuellement  :  un  moteur 
donnant  une  vitesse  suffisante  pendant  les  cinq  ou  dix 
premières  minutes,  sapuissance  diminue  bientôt,  l’aéro¬ 
plane  est  obligé  de  descendre.  Tant  qu’il  en  sera  ainsi, 


toute  «  traversée  aérienne  »  sera  malaisée,  mais  on  par¬ 
viendra  à  guérir  les  moteurs  de  leurs  caprices. 

Quant  à  la  stabilité,  les  très  grandes  vitesses  lui  sont 


M.  Rodolphe  Soreau 


évidemment  favorables.  La  stabilité  propre  des  aéro¬ 
planes  qui  est  suffisante  par  temps  calme,  ne  l’est  plus 
dans  certains  remous  ou  avec  des  variations  fréquentes 
du  vent.  Il  arrive  alors,  si  le  doigté  de  l’aviateur  est 
une  seconde  en  défaut,  que  l’aéroplane  prend  une  incli- 
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naison  trop  forte,  ou  pour  employer  une  expression 
dont  le  pittoresque  expressif  fera  excuser  la  trivialité, 
qu’il  «  pique  du  nez  »  d’une  façon  excessive  ;  l’aviateur 
se  trouve  engagé  sur  une  trajectoire  qu’il  ne  peut  plus 
rectifier  et  la  chute  est  fatale.  Telle  est  d’ailleurs  l’ex¬ 
plication  des  accidents  d’Orville  Wright  et  du  lieutenant 
Calderara... 

—  Puisque  vous  venez  de  prononcer  le  nom  des 
Wright,  ne  croyez-vous  pas,  monsieur,  qu’il  y  ait  lieu 
de  faire  une  différence  au  point  de  vue  de  la  stabilité 
entre  leurs  appareils  et  le  monoplan  de  Blériot  ? 

—  Il  est  exact  que  le  pilote,  jouant  un  plus  grand  rôle 
dans  l’aéroplane  Wright,  sa  défaillance  —  s’il  en  a  une 
—  peut  avoir  des  conséquences  plus  graves.  Mais  il  ne 
faut  pas  oublier  que  la  queue  de  l’appareil  Blériot,  qui 
a  de  grands  avantages,  ne  va  pas  sans  inconvénient. 
C’est,  si  j’ose  m’exprimer  ainsi,  une  arme  à  deux  tran¬ 
chants.  Il  est  aisé  de  le  comprendre. 

Cette  queue  a,  en  effet,  tendance  à  maintenir  l'aéro¬ 
plane  sur  une  trajectoire  géométrique,  que  nous  sup¬ 
poserons  horizontale  pour  fixer  les  idées  :  un  appareil, 
muni  d’un  fort  empennage  horizontal,  sera  plus  diffi¬ 
cilement  «décollé  ».  Mais,  supposez  un  remous  :  l’aéro¬ 
plane  sera  engagé  sur  une  trajectoire  mauvaise  et  sa 
queue  l’y  maintiendra  ;  ce  qui  ne  fera  pas  du  tout  l’af¬ 
faire  de  l’aviateur.  Il  est  certain  que  l’absence  de 
queue  des  appareils  Wright  donne  à  un  pilote  expéri¬ 
menté  une  plus  grande  souplesse. 

Le  problème  de  la  stabilité,  lui  aussi,  sera  complè¬ 
tement  résolu,  j’en  ai  la  conviction.  Les  résultats  ex¬ 
traordinaires  obtenus  jusqu’à  ce  jour  et  dans  un  passé 
très  récent,  nous  perxnettent  de  bien  augurer  de  l’ave¬ 
nir  ». 

M.  Soreau  que  nous  remercions  vivement  de  la 
bonne  grâce  avec  laquelle  il  interrompit  ses  travaux, 
pour  faire  connaître  aux  lecteurs  de  YAéronaute  les 
conclusions  qu’il  tire  des  «  faits  nouveaux  aériens  »  est 
optimiste.  La  rigueur  de  son  esprit  scientifique  nous 
garantit  que  cet  optimisme  est  rationnel  :  les  prévi¬ 
sions  de  ce  mathématicien  sont  presque  des  certi¬ 
tudes  et  nous  pouvons  être  assurés  que  nous  assiste¬ 
rons,  dans  un  avenir  fort  prochain,  à  des  spectacles 
merveilleux  dont,  hier  encore,  nous  ne  soupçonnions 
pas  la  possibilité. 

Georges  Gombault. 


L’ŒUVRE  DE  PÉNAUD 

par  le  Capitaine  FEKBHK 

(Suite) 


Le  modèle  d'aéroplane 
et  les  calculs  pratiques  faits  à  son  sujet 

En  1872.  Pénaud  présente  son  modèle  d'aéroplane 
et  tout  de  suite  il  donne  la  théorie  de  la  queue,  or¬ 
gane  ayant  pour  but  d’établir  la  constance  de  l'an¬ 
gle  d' attaque.  Très  impartialement  il  explique  que 
«  le  dispositif  de  la  queue  inclinée  vers  le  dessous 
du  plan  sustcntatcur  peut  en  définitive  se  rattacher 
à  la  propriété  que  possèdent  les  surfaces  convexes 
vers  le  bas  de  tomber  verticalement  sans  chavirer  et 
à  l'aide  desquelles  M.  Joseph  Pline  réussit  à  cons¬ 
truire  de  jolis  petits  papillons  qui  planent  oblique¬ 
ment  vers  le  sol.  » 

Gomme  J.  Pline  n'a  rien  écrit,  ce  témoignage  est 
précieux  pour  nous  faire  comprendre  le  principe  de 
l'équilibre  de  ces  papillons  dont  tous  les  contempo¬ 
rains  ont  été  très  frappés  et  qui  font  remonter  jus¬ 
qu'à  lui  l'invention  de  l'aéroplane  stable. 

Pénaud  remarque  que  pour  obtenir  l'équilibre 
latéral,  il  suffit  d’incliner  légèrement  les  ailes 
vers  le  haut  ou  simplement  de  relever  leurs  extré¬ 
mités. 

Enfin  il  réemploie  qu'une  hélice  et  s’en  excuse  en 


e 


L’aéroplane  de  Pénaud  en  plan  (Fig.  1). 


Caractéristiques  :  Envergure,  45  cm.  —  Largeur  des 
ailes,  11  cm.  —  Surface,  490  cmq.  —  Poids,  16  gr.  —  Caout¬ 
chouc,  5  gr.  —  Nombre  de  tours,  240.  —  Portée,  40  m.  à 
60  m.  —  Durée  du  trajet,  Il  s.  à  13  s.  —  Vitesse  par  se¬ 
conde,  3  m.  60.  —  Hélice  diamètre,  21  cm.  —  Hélice  pas, 
32  cm. 

remarquant  la  simplicité  de  la  solution  et  la  possi¬ 
bilité  d’équilibrer  le  moment  par  un  gouvernail,  un 
gauchissement  des  ailes  ou  une  dissymétrie  dans  les 
poids. 

Ce  qu'il  y  a  d'intéressant,  c’est  que  pour  ce  minus- 
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eu  le  modèle  qui  a  frappé  d’admiration  les  membres 
de  la  Société  de  navigation  aérienne,  réunis  aux 
Tuileries  le  18  août,  il  calcule  tout  avec  des  moyens 
d'une  simplicité  géniale  (Fig.  1). 

Opérant  dans  un  vent  de  2  m.  70  par  seconde,  il 
cherche  le  nombre  de  tours  dont  il  faut  remonter 
l'hélice  pour  que  l'aéroplane  se  soutienne  sans  avan¬ 
cer  ni  reculer  pendant  une  seconde.  Il  trouve 
00  tours  qui  donnent  à  l'hélice  un  moment  de  2  gr.  !) 
à  10  cm.  D'un  autre  côté,  pendant  une  seconde,  l'hé¬ 
lice  a  tourné  de  18  tours.  Il  obtient  ainsi  le  travail 
total  dépensé  qui  est  : 

18x2,9x2-0,10=32  grm,  8  (en  grammometres) 

Ce  qui  correspondait  à  I  cheval  pour  37  kg  et 
donnait  une  précieuse  indication  pour  l'avenir. 

Ce  n'est  pas  tout,  il  décompose  encore  ce  travail 
total  en  scs  éléments  :  1°  la  composante  verticale  de 
la  résistance  de  l'air  est  connue,  elle  est  égale  au 
poids  total  de  l'aéroplane  qui  est  de  16  gr.;  donc  la 
composante  horizontale  l'est  aussi,  puisque  l’angle 
d’attaque  (8°)  est  connu  par  construction,  on  a  : 

16  gr.  X  tg  8°  =  2  gr.  25 

et  comme  dans  l’expérience  la  vitesse  était  de 
2  m.  70  par  seconde,  le  travail  de  sustentation  ab¬ 
sorbait 

2,25  x  2,70  =  6  grm.  1 

2°  Le  travail  dû  au  frottement  de  l'hélice  est  dé¬ 
terminé  avec  une  expérience  dans  laquelle,  le  pas 
étant  nul,  on  fait  tourner  à  18  tours,  ce  travail  ab¬ 
sorbe  5  grm. 

3°  D'un  autre  côté,  le  pas  de  l'hélice  étant  32  cm. 
le  recul  relatif  est  de  : 

18x0,32  -  2,70 
18X0,32 

Le  travail  absorbé  par  le  recul  est  alors  sensi¬ 
blement  les  0,53  du  travail  total  soit  14  grm.  7. 

4°  Enfin  le  travail  de  translation  est  la  différence 
entre  le  travail  total  et  la  somme  des  travaux  pré¬ 
cédents,  soit  7  gr. 

Dans  cette  expérience,  490  cinq  sous  un  angle  de 
8°  ont  soutenu  16  gr.  à  la  vitesse  de  2  m.  70  par  se¬ 
conde,  on  en  déduit  que  1  mq  à  la  vitesse  de  1  m. 
par  seconde  soutient  45  gr.  ce  qui  est  plus  de  10  fois 
ce  que  croyait  Navier  ! 

En  vérité,  on  est  émerveillé  de  la  profondeur  des 
vues  du  calculateur  et  de  la  simplicité  des  moyens 
mis  en  oeuvre,  pour  obtenir  des  chiffres  dont  les  ré¬ 
centes  expériences  confirment,  40  ans  après,  la  gran¬ 
deur. 


La  théorie  mathématique  de  l'aéroplane 
et  son  application  au  vol  du  corbeau 

Il  ne  suffisait  pas  à  Pénaud  de  démontrer  par  le 
fait  que  les  aéroplanes  pouvaient  voler,  il  a  voulu 
aussi  en  décrire  le  mouvement  mathématiquement. 
Le  premier,  il  a  exposé  les  lois  du  glissement  dans 
l’air  dans  Y Aéroriaute  de  1873  et  les  conclusions  aux¬ 
quelles  il  arrive  ne  seront  de  nouveau  présentées  au 
public  que  seize  ans  après  par  le  colonel  Renard 
dans  la  Revue  Aéronautique  d'Hervé. 

11  arrive  à  la  série  de  théorèmes  suivants  : 

Théorème  I.  —  Un  oiseau  qui  plane  tombe  le  plus 
lentement  possible  quand  il  emploie  à  avancer  le 
quart  du  travail  de  sa  chute. 

Les  équations  dont  on  tire  ce  théorème  et  le  sui¬ 
vant  sont  aujourd'hui  classiques.  Elles  sont  très 
simples,  on  les  trouve  soit  dans  la  Revue  clc  V Aéro¬ 
nautique  (colonel  Renard,  1889),  soit  dans  l’ouvrage 
de  M.  Sorcau,  soit  dans  notre  livre  sur  l’Aviation 
(chez  Bcrger-Levrault). 

'Théorème  Tl.  —  Un  oiseau  animé  d'un  mouve¬ 
ment  uniforme  franchit  en  planant  un  espace  donné 
avec  la  moindre  chute  possible,  quand  le  travail  de 
suspension  est  sensiblement  égal  au  travail  de  trans¬ 
lation.  Le  plan  de  l'aile  divise  alors  en  deux  parties 
égales  l'angle  formé  par  l'horizon  et  la  direction  du 
mouvement  et  cet  angle  peut  être  rendu  lui-même 
aussi  petit  que  possible.  C’est  le  cas  que  l'on  trouve 
en  cherchant  le  minimum  de  la  force  propulsive  de 
l'aéroplane. 

Dans  ces  calculs,  Pénaud  différencie  le  coefficient 
de  la  résistance  de  l'air  qui  supporte  l'aéroplane  de 
celui  de  la  résistance  qui  s’oppose  au  mouvement.  Et, 
ce  qu'il  y  a  d'admirable,  c’est  qu'il  trouve  inconti¬ 
nent  une  méthode  pour  les  déterminer. 

On  n’a  qu'à  observer  ce  qui  se  passe  journelle¬ 
ment  sous  les  yeux  de  tout  le  monde  quand  un  oiseau 
vient,  du  haut  d'un  arbre,  se  poser  par  terre  sans 
battre  des  ailes.  Les  corbeaux,  en  particulier,  répè¬ 
tent  souvent  cet  exercice.  Pénaud  s'en  empare  et 
évalue  par  une  série  de  mesures  que  le  corbeau  des¬ 
cend  environ  de  1  m.  35  par  seconde  avec  une  vitesse 
de  11  mètres.  Il  fait  ensuite  un  grand  nombre  de 
mensurations  et  de  pesées  sur  une  quantité  de 
sujets.  Il  détermine  le  poids  moyen,  la  surface  et  la 
surface  résistante. 

lien  tire  que  l'angle  d'attaque  est  de  3°,  30',  que  le 
coefficient  de  la  résistance  de  l'airpourla  sustentation 
du  corbeau  est  de  0.64  c’est-à-dire  plus  de  7  fois  ce 
qu  il  est  pour  le  plan.  (Pénaud  a  observé  que,  pour 
la  mouette,  le  coefficient  était  encore  plus  grand). 
Quant  au  coefficient  de  la  résistance  à  l’avancement, 
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il  n’est  que  de  0,018  à  cause  des  formes  fuyantes  de 
l’oiseau  qui  est,  avant  tout,  un  bon  projectile. 

Penaud  fait  remarquer  que  les  calculs  prouvent 
encore  que  chaque  espèce  a.  dans  un  vol  ordinaire, 
une  vitesse  déterminée  qui  lui  est  propre  et  c  est  ce 
([uc  l'on  observe  de  nouveau  aujourd'hui.  11  suggère 
ensuite  que  la  difficulté  de  sustentation  pour  des 
appareils  capables  de  porter  des  hommes,  quil  faut 
voir  et  envisager  franchement,  ne  doit  pas  être 
trop  déplorée,  car  si  l'homme  avait  les  mêmes  faci¬ 
lités  de  sustentation  que  les  petits  volateurs  il  aurait 
aussi  leur  vitesse  restreinte.  Or,  le  but  de  1  aviation, 
c'est  la  vitesse,  la  vitesse  supérieure... 

Rien  que  ces  résultats  exhumés  de  la  poussière 
des  bibliothèques  suffisent  pour  marquera  tout  ja¬ 
mais  la  sûreté  du  jugement  de  Pénaud  et  sa  préci¬ 
sion.  Ces  chiffres  rendent  le  problème  de  l'aéroplane 
possible.  Ils  constituent  le  paradoxe  de  l'aviation. 
Tous  ceux  qui  le  découvrent  de  nouveau,  guidés  par 
ce  fil  conducteur,  s’attachent  à  la  seule  solution 
possible.  Ainsi  Lilienthal,  en  1891,  après  avoir 
observé  le  planement  des  cigognes,  Chanute  en  1896 
après  avoir  observé  le  buzzard,  Wright,  en  1900,  qui 
s’aperçoit  que  les  tables  de  résistance  sont  fausses 
et  enfin  nous-mêmes,  en  1902,  après  avoir  relevé 


semble  de  plus  en  plus  vérifiée  par  les  faits  et  réunit 
de  plus  en  plus  les  suffrages  de  tous  (1). 

«  En  effet,  lorsqu’un  voilier  s'élève  en  spirale  sur 
ses  ailes  sans  mouvement,  il  est  certain  qu'il  tombe 
à  chaque  instant  par  rapport  à  l'air  qui  l'entoure, 
car  on  voit  les  plumes  de  sa  surface,  surtout  les 
grandes  pennes  du  bout  de  l'aile,  constamment  re¬ 
levées  et  retroussées  par  la  pression  de  l'air  qu’elles 
subissent.  Or  cet  oiseau  qui  tombe  par  rapport  à 
l’air  qui  l'entoure,  monte  par  rapport  au  sol,  donc 
l'air  qui  le  porte  monte  plus  vite  que  l'oiseau  ne 
descend.  » 

Après  avoir  posé  ce  raisonnement  inattaquable, 
Pénaud  s’attache  à  montrer  que,  partout  dans  la 
campagne,  se  trouvent  des  vents  ascendants. 

Deux  grandes  causes  les  font  naître  :  les  vents 
qui  sont  obligés  d’épouser  la  configuration  du  sol 
ou  qui  se  divisent  en  différents  courants  et  la  cha¬ 
leur  solaire  ou  le  rayonnement  céleste  qui  agissent 
sur  les  masses  d’air  en  modifiant  profondément  leur 
densité  au-dessus  de  certaines  portions  du  sol  que 
nous  foulons. 

1°  Le  vent  épouse  la  configuration  du  sol.  Le  fait 
est  aujourd'hui  évident  et  connu,  il  a  été  utilisé 
par  tous  les  aviateurs  qui  ont  fait  du  planeur  sans 


sur  les  photographies  la  pente  du  Lilienthal,  nous 
décidons  et  nous  publions  notre  pseudo  théorème  : 
«  Qu’une  surface  d'aéroplane  se  meuve  orthogona- 
lement  ou  presque  tangentiellenient  à  sa  trajectoire, 
la  résistance  que  l’air  lui  oppose  est  à  peu  près  la 
môme  »,  ce  qui  nous  donne  le  courage  d’entreprendre 
la  campagne  d’expériences  et  de  vulgarisation  en 
faveur  de  l’aéroplane,  si  couronnée  de  succès. 

Théorie  du  Vol  à  Voile 

Pénaud  a  établi  d’une  façon  magistrale  (Aé ro¬ 
uante,  1876)  toute  la  théorie  du  vol  à  voile  qui  est 
basée  sur  les  courants  ascendants.  Cette  théorie 


moteur;  mais  Pénaud  est  obligé  d'en  donner  de 
longues  démonstrations.  Nous  reproduisons  simple¬ 
ment  la  figure  qu'il  emploie  (Fig.  2). 

(I)  Pendant  très  longtemps, on  a  voulu  nier  le  vol  à  voiles  en 
soutenant  que  l'oiseau  se  soutenait  par  une  série  de  battements 
vibratoires  imperceptibles  —  mais  cette  opinion  tombe  dès 
qu'on  se  décide  à  observer  un  oiseau  planeur  et  aujourd’hui  les 
observateurs  sont  devenus  légion.  Une  autre  théorie  consiste 
à  dire  que  le  vent  reçu  par  les  ailes  de  l’oiseau  fait  différentes 
incidences  lui  permettant  de  transformer  successivement  sa 
hauteur  en  vitesse  et  sa  vitesse  en  hauteur.  L’admettre,  serait 
admettre  le  mouvement  perpétuel.  Enfin  beaucoup  ont  nié 
tout  simplement  et  d’autres  ont  prétendu  ridiculement  que  les 
os  creux  des  oiseaux  contenaient  comme  les  ballons  un  gaz 
plus  léger  que  l’air,  alors  que  le  volume  tout  entier  de  l’oiseau 
rempli  d’hydrogène  ne  l’allégerait  que  de  quelques  grammes. 
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Il  généralise  en  faisant  remarquer  que  le  raison¬ 
nement  s'applique  à  toute  espèce  d’ondulations 
quelles  que  soient  leur  dimension,  leur  forme  et  leur 
nature.  Il  s'applique  aussi  bien  à  la  houle  (1)  et  aux 
vagues  de  l’Océan  qu'à  l'Himalaya,  aux  mamelons 
isolés  qu'aux  chaînes  continues  des  collines.  Il  n’est 
pas  nécessaire  que  le  vent  souffle  suivant  la  ligne  de 
plus  grande  pente,  l'ascendance  se  produit  encore 
très  bien  lorsque  le  courant  d’air  ne  croise  les  crêtes 
que  sous  un  angle  de  20°.  fin  montagne,  l'air  est 
ainsi  relevé  à  une  énorme  altitude. 

2°  Le  vent  en  frottant  sur  les  surfaces  se  ralentit 
singulièrement  et  se  sépare  en  courants  de  vitesses 
dillerentes.  Ces  courants  en  frottant  eux-mêmes  les 
uns  sur  les  autres  provoquent  des  mouvements  tour¬ 
billonnaires  qui  sont  également  utilisés  par  les 
oiseaux  sur  leur  branche  ascendante. 

Nous  reproduisons  la  très  curieuse  ligure  expli¬ 
cative  qu’en  donne  Pénaud  (Fig.  3). 


temps  calme  on  voit  souvent,  rendu  visible  par  des 
ell'ets  de  réfraction,  l’air  échauffé  à  la  surface  du  sol 
par  un  soleil  ardent  s’élever  sur  une  pente  en  ram¬ 
pant  dans  les  herbes  qu’il  agite.  Lorsque  le  rayon¬ 
nement  du  sol  vers  l’espace  l'emporte  sur  la  chaleur 
que  le  soleil  envoie  au  sol,  l’air  se  contracte  au  con¬ 
tact  terrestre,  descend  dans  les  vallées  et  doit  y 
former  de  véritables  rivières  aériennes,  des  lacs,  etc. 
Telle  est  la  raison  de  la  fraîcheur  des  vallées  qui 
laissent  la  nuit  couler  les  fleuves  d’air  froid.  Au 
contraire  pendant  le  jour  arrive  directement  des 
régions  élevées  un  fluide  rafraîchissant  qui  vient 
remplacer  l’air  qui  s’élève  par  les  sommets  après 
s’être  échauffé  au  contact  d’un  sol  exposé  aux  ar¬ 
deurs  du  soleil. 

Mathématiquement  pour  que  l'oiseau  se  sou¬ 
tienne  sur  un  vent  ascendant  sans  donner  de  forcé 
il  faut  :  1°  que  la  vitesse  ascendante  de  la  couche 
d’air  soit  égale  ou  supérieure  à  la  vitesse  de  chute 


r>’ 


Fig.  3 
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Il  signale  aussi  le  puissant  courant  ascendant  que 
produisent  deux  courants  qui  se  rencontrent  (7'ïg\.£). 


3J  Enfin  la  chaleur  solaire  chauffe  l'air  et  Pénaud 


de  l'oiseau  ;  2°  que  la  vitesse  horizontale  de  couche 
soit  inférieure  à  celle  du  planement  de  l'animal  (3) 
autrement  il  ne  pourrait  plus  gouverner  et  serait 
emporté. 

Les  oiseaux  peuvent  glisser  sous  l'angle  de  5°  ou 
peuvent  donc  faire  du  vol  à  voile  par  vent  de  5  à 
fi  m.  soufflant  sur  un  glacis  incliné  de  10  pour  cent! 
Il  est  certain  que  cela  est  fréquent. 

Toutes  ces  remarques,  empreintes  d'un  bon  sens 
admirable,  arrivaient  trop  tôt  dans  un  monde  trop 
peu  avancé  pour  les  comprendre. 


fait  remarquer  que  les  nuages  qui  ont  donné  à 
Montgolfier  l’idée  des  ballons  sont  des  ballons  et  se 
comportent  comme  des  ballons.  En  s’élevant,  ces 
nuages  créent  des  vents  ascendants  (Fig.  5). 

Enfin  plus  près  du  sol  l'air  se  refroidit  en  passant 
sur  les  forêts  et  s’échauffe  sur  le  sable  (2).  Par  un 

(1)  La  houle  ayant  facilement  un  angle  d’inclinaison  de  1/9 
facilite  singulièrement  le  vol  à  voile. 

(2)  A  vingt  mètres  de  hauteur,  l’aviateur  qui  traverse  une 


(A  suivre)  Capitaine  Ferbek. 


route  chauffée  par  le  soleil  raconte  plaisamment  qu’il  sent  tous 
les  caniveaux  de  la  route. En  fait  au-dessus  de  la  route  s’élève 
un  courant  d’air  chauffé  et  l’aéroplane  qui  y  pénètre  est  brus¬ 
quement  soulevé  d’une  certaine  hauteur  pour  redescendre 
sans  le  vouloir  de  l’autre  côté  de  la  même  quantité. 

(3)  Théoriquement,  dans  les  meilleures  conditions,  les  ailes 
doivent  se  placer  sur  la  bisectrice  de  l’angle  d’ascendance  du 
vent  avec  l’horizontale. 
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L’ Aéronaut e 


LA  MANCHE 


Au  XVIIIe  siècle,  en  ballon,  par  BLANCHARD  et  le  Docteur  GEFFERIES 


M.  Blériot  est  le  premier  aviateur  qui  ait  traversé  le 
Détroit  en  aéroplane,  avec  une  hardiesse  et  un  sang 
lroid  auxquels  on  a  justement  rendu  un  enthousiaste 
hommage.  Mais  il  n’est  point  le  premier  homme  qui 
ait  franchi  le  Pas-de-Calais,  à  travers  les  airs.  Ce  sont 
deux  aéronautes  intrépides,  Blanchard  et  le  Docteur 
Gefferies,  qui,  au  xvin°  siècle,  accomplirent  cette 
prouesse;  il  nous  a  paru  intéressant  de  rapprocher  ce 


Blanchard  et  le  Dr  Gefferies  traversant  la  Manche 


glorieux  exploit  de  l’antique  sphérique  de  l’admirable 
performance  de  notre  très  moderne  «  plus  lourd  que 
l’air  ». 

Le  7  janvier  1785,  un  ballon  dans  lequel  avaient  pris 
place  Blanchard  —  qui,  indiquons-le  en  passant,  avai 
imaginé  un  appareil  de  direction  —  et  le  docteur  Gef¬ 
feries,  s’éleva  de  la  côte  de  Douvres.  11  était  poussé 
par  un  vent  léger  et  cinglait  vers  la  France. 

Le  voyage  n’alla  pas  sans  péripéties  assezjgraves  ;  à 


peine  en  effet  les  aéronautes  étaient-ils  arrivés  au 
tiers  de  leur  route,  que  l’aérostat  se  mit  à  descendre  ; 
ils  jetèrent  tout  leur  lest  et  le  ballon  remonta.  Mais,  au 
bout  de  peu  de  temps,  il  redescendit  :  on  jeta  l’ancre, 
et  tous  les  objets  dont  il  était  possible  de  se  débarras¬ 
ser.  11  remonta  à  nouveau. 

Blanchard  et  son  compagnon  se  laissaient  aller  à  la 
douceur  du  mouvement  qui  les  emportait  à  travers 
l’espace.  Dans  le  lointain,  ils  apercevaient  avec  joie  la 
terre  de  France  ;  déjà  ils  se  félicitaient  du  succès  de 
leur  tentative,  lorqu’ils  se  rendirent  compte  que  le  bal¬ 
lon  se  dégonilait  et  descendait  une  fois  encore.  Ils  je¬ 
tèrent  à  la  mer  les  cordages  et  jusqu’à  leurs  vêtements. 
Le  ballon  descendait  toujours.  Ils  croyaient  leur  der¬ 
nière  heure  venue  ;  brusquement,  le  ballon  s’enleva  et 
fut  poussé  vers  la  côte  :  ils  étaient  sauvés.  Ils  atterri¬ 
rent  dans  la  forêt  de  Guines. 

On  leur  (it  fête,  il  est  à  peine  besoin  de  le  dire  :  Blan¬ 
chard  fut  comblé  d’honneurs  :  on  lui  accorda  le  titre  de 
«  citoyen  de  Calais  ».  Louis  XVI  le  reçut,  lui  alloua  une 
gratilication  de  1.200  livres  et  une  pension  de  la  même 
somme;  la  municipalité  de  Calais  lui  attribua  une  pen¬ 
sion  de  600  francs,  lui  acheta  pour  600  francs  également 
son  ballon  qu’elle  déposa  dans  la  plus  grande  église  de 
la  ville.  On  lui  offrit  des  banquets  ;  on  organisa  des 
réceptions. 

Enfin,  au  lieu  de  l’atterrissage,  fut  élevée  une  colonne 
qui  portait  ces  mots  : 

Sous  LE  RÈGNE  DE  LOUIS  XVI 

MDCCLXXXV 

Jean-Pierre  Blanchard  des  Andelys  en  Normandie 

ACCOMPAGNÉ  DE  GEFFERIES,  ANGLAIS 

PARTIT  DU  CHATEAU  DE  DOUVRES  DANS  UN  AÉROSTAT 
LE  7  JANVIER  A  UNE  HEURE  UN  QUART 
TRAVERSA  LE  PREMIER  LES  AIRS 
AU-DESSUS  DU  PAS-DE-CALAIS 
ET  DESCENDIT  A  TROIS  HEURES  TROIS  QUART 
DANS  LE  LIEU  MEME  OU  LES  HABITANTS  DE  GuiNES 
ONT  ÉLEVÉ  CETTE  COLONNE 
A  LA  GLOIRE  DES  DEUX  VOYAGEURS 

Sans  doute,  un  monument  commémoratif  sera  élevé 
à  l’endroit  d’où  Blériot  s’élança  à  travers  les  airs,  pour 
traverser  la  Manche.  Et  ainsi  seront  réunis  par  la 
gloire,  à  travers  les  âges,  les  deux  hommes,  qui,  par 
des  moyens  divers,  mais  avec  la  même  audace,  triom¬ 
phèrent  des  éléments. 
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EST  TRAVERSÉE 

Au  XXe  siècle,  en  aéroplane,  par  BLERIOT 


Le  2.'i  juillet  1909,  Blériot  a  traversé  la  Manche.  Tel 
est  le  fait  qu’il  suffit  d’énoncer  pour  que  sa  hardiesse 
grandiose  et  sa  portée  immense  apparaissent  d’emblée 
à  tous  les  yeux. 

L’audacieux  aviateur  avait  adressé  depuis  plusieurs 
jours  son  engagement  au  Daily  Mail.  Il  s’était  installé 
aux  baraques,  prés  de  Calais,  y  avait  amené  son  mono¬ 
plan  n°  XI  et  attendait  que  les  circonstances  fussent 
favorables.  Le  25  juillet,  à  3  heures  du  matin,  il  était 
debout,  entouré  de  M.  Leblanc  et  de  son  mécanicien 
Anzani  ;  malgré  sa  blessure  au  pied  —  il  ne  pouvait 
marcher  qu’avec  des  béquilles  —  il  était  décidé  à  tenter 
la  grande  épreuve. 

L’appareil  est  sorti  de  son  hangar  ;  on  procède  à  une 
minutieuse  vérification  de  tous  ses  éléments.  Blériot 
s’installe  sur  son  siège,  s’envole  pour  un  court  essai, 
vire  au-dessus  de  la  plaine  et  atterrit.  Tout  va  bien  ;  il 
pourra  partir. 

Il  est  très  calme.  Il  s’entretient  avec  quelques  amis, 
fait  prévenir  de  son  prochain  départ  le  commandant  de 
l 'Escopette,  contre-torpilleur  qui  doit  l’escorter,  procède 
à  d’ultimes  vérifications,  puis  s’installe  dans  son  mono¬ 
plan  et  ayant  constaté  que  le  soleil  était  dûment  levé, 
il  prononce  les  mots  sacramentels  :  «  Allez...  Lâchez!  » 
Il  s’élance,  roule  une  trentaine  de  mètres  et  prend  son 
essor.  11  est  4  h.  41. 

Blériot  s’élève  au-dessus  de  la  route  de  Sangalte  où 
une  foule  considérable  le  contemple  ;  puis,  virant  avec 
adresse,  il  pique  droit  vers  la  haute  mer.  L’impression¬ 
nante  traversée  est  commencée  :  on  suit  des  yeux  le 
pilote  intrépide,  on  le  voit  dépasser  1  ’Escopette  qui, 
n’ayant  pas  pris  d’avance,  est  fatalement  distancée.  Et 
l’on  songe  avec  effroi  que,  si  un  accident  arrivait  à 
l’aviateur,  le  contre-torpilleur  tarderait  à  venir  à  son 
secours. 

Les  spectateurs  ne  voient  plus  rien,  et  dans  l’anxiété 
qui  les  étreint,  les  minutes  leur  paraissent  intermi¬ 
nables.  «  Il  est  à  mi-route»,  dit-on  en  consultant  sa 
montre.  «  Il  va  arriver  ».  «  Oh,  maintenant,  il  doit  être 
arrivé  !  »  Enfin,  par  la  télégraphie  sans  fil,  on  apprend 
qu’  «  un  policeman  de  Douvres  croit  avoir  vu  un  aéro¬ 
plane  passer  au-dessus  de  la  falaise  anglaise.  »  On  res¬ 
pire  ;  cependant  on  craint  que  la  nouvelle  ne  soit  controu- 
vée,  on  attend  une  confirmation  officielle.  Le  rédacteur 
en  chef  du  Daily  Mail  vient  l’apporter  :  Blériot  a  atterri 
à  5  h.  18  —  il  a  donc  effectué  la  traversée  en  37  mi¬ 
nutes  —  dans  une  prairie  au  nord  de  Douvres,  endom¬ 
mageant  quelque  peu  les  deux  roues  de  traînement  et 
l’hélice.  Ce  fut,  comme  bien  on  pense,  une  explosion 
d’enthousiasme. 


11  n’y  avait  dans  cette  plaine,  pour  le  recevoir,  que  le 
policier  qui  l’avait  aperçu  tout  à  l’heure.  Mais  bientôt 
on  accourut  de  tous  les  côtés.  Blériot  fut  chaudement  féli¬ 
cité,  acclamé;  les  premières  manifestations  de  la  gloire 
commençaient.  Mais  il  avait  hâte  de  rejoindre  et  de 
retrouver  Mmc  Blériot  qui  le  suivit  à  bord  de  1  ’Escopette: 
il  la  retrouva  à  Douvres. 

Après  les  légitimes  et  touchantes  effusions,  le  triom¬ 
phateur  voulut  prendre  quelque  repos.  Mais  les  journa¬ 
listes  impitoyables  lui  demandèrent  ses  impressions 
et  Blériot  se  laissa  aller  à  parler  : 

—  Jamais,  dit-il,  je  n'ai  eu  autant  de  confiance  dans  mon 
monoplan  et  mon  moteur  Anzani.  J’ai,  du  reste,  été  favo¬ 
risé  au  départ  par  d’excellentes  conditions  atmosphériques. 

Vous  avez  pu  juger  avec  quelle  aisance  j'ai  gagné  de  vitesse, 


Blériot  et  son  mécanicien  Anzani,  avant  le  départ 


à  une  altitude  relativement  élevée,  cent  mètres,  cent  vingt 
mètres  pour  le  moins.  Ma  seule  inquiétude  provint  de  l’ab¬ 
sence  de  points  de  repère. 

J’avais  la  sensation  de  ne  point  avancer,  et  rien  ne  pouvait 
m’être  plus  désagréable. 

A  pari  cela,  la  traversée  me  parut  courte,  très  courte,  et  je 
n’ai  pas  songé  à  frapper  mon  imagination  de  l'immensité 
d’onde  amère  au-dessus  de  laquelle  j’étais  suspendu  de  façon 
bien  fragile. 

Mon  moteur,  et  la  direction  de  mon  appareil  accaparaient 
toute  mon  attention,  sans  compter  le  souci  de  l’atterrissage 
qui,  dès  le  départ,  me  hantait. 

Ce  fut  là,  aussi  bien,  la  difficulté  de  ma  tâche,  d’autant  plus 
que  j’avais  vogué  un  peu  trop  vers  la  droite,  poussé  vers  le 
nord-est  par  une  dérive  insensible,  mais  réelle,  d’un  vent  sud- 
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L’arrivée  de  Blériot  sur  la  terre  anglaise 


ouest  qui  se  mit  à  souffler  au-dessus  des  eaux  anglaises  :  aussi 
inc  trouvai-je  obligé,  arrivé  presque  au  bout,  de  virer  de  bord 
pour  tenter  de  gagner  la  plage  de  Shakespeare-IIill,  où  je 
m'étais  proposé  d’atterrir. 

La  manœuvre  fut  pénible,  et  n’alla  point  sans  danger,  grâce 
à  un  vent  debout  qui  m’infligea  quelques  remous. 

Cependant,  je  fus  assez  heureux  pour  côtoyer  ainsi  les  fa¬ 
laises  pendant  six  kilomètres,  jusqu’à  ce  qu’une  prairie  assez 
large  s'offrit  à  mes  regards. 

Je  tentai  avec  succès  de  prendre  terre. 

Mon  chariot  endommagé  quelque  peu,  mon  hélice  faussée, 
ce  fut  tout,  et  le  «  ehanncl  »  était  vaincu.  Quel  joie,  quel 
triomphe! 

Il  est  à  peine  besoin  de  dire  l’enthousiasme  que  pro¬ 
voqua  en  Angleterre  et  en  France  l’admirable  exploit 
de  lîlériot  ;  la  municipalité  de  Douvres  le  reçut  solen¬ 
nellement;  à  Londres,  le  représentant  de  la  Cité,  le 
Daily  Mail  et  l’Aéro-Club  d’Angleterre  offrirent  en  son 
honneur  un  grand  banquet  et  lui  remirent  une  coupe 
d’or.  Des  ministres,  des  généraux,  l'ambassadeur  de 
France,  vinrent  le  féliciter;  la  foule  l’acclama. 

Son  retour  à  Paris  fut  triomphal  :  deux  ministres, 
M.  Barthou  et  M.  Millcrand,  l’attendaient  à  la  gare 
pour  lui  exprimer  les  félicitations  du  gouvernement. 


«  Votre  souplesse,  votre  habileté,  votre  ténacité,  dit 
M.  Barthou,  avaient  déjà  charmé  mes  yeux,  et,  lorsque 
bien  timidement  encore,  on  parlait  de  la  traversée  pos¬ 
sible  du  détroit  en  aéroplane,  j’avais  pensé  à  vous,  et 
je  suis  lier  de  voir  aujourd’hui  mon  vœu  réalisé. 

Vous  venez  de  faire  remporter  à  la  France  un  gros 
succès  moral;  vous  êtes  un  de  ces  Français  dont  noire 
pays  doit  s’enorgueillir  ;  vous  avez  gravé  votre  nom  sur 
le  Livre  d’Or  des  grands  citoyens.  » 

Mais  ce  qu’on  ne  saurait  décrire,  c’est  l’ovation  qui 
accueillit  Blériot  à  sa  sortie  de  la  gare.  Des  milliers  de 
Parisiens  entouraient  sa  voiture  qu’ils  empêchaient 
d’avancer,  l’acclamant  et  l’applaudissant  sans  fin. 

Le  31  juillet,  Blériot  fut  solennellement  reçu  à  l’Hôlel 
de  Ville,  où  le  Président  du  Conseil  municipal  lui  remit 
une  médaille  d’or.  Enfin,  un  nombre  prodigieux  de  ban¬ 
quets,  de  fêtes  et  de  réceptions  furent  organisés  en 
l’honneur  de  Blériot  par  tous  les  groupements  de 
l’Aéronautique  ;  l’aviateur  accepta  tous  ces  hommages 
avec  modestie,  reportant  une  partie  de  son  mérite  sur 
ses  collaborateurs  qu’il  serait  injuste,  en  eiï'et,  de  ne 
pas  associer  à  son  triomphe. 
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ESSAI  DE  THÉORIE  SUR  LA  SUSTENTATION 
AU  MOYEN  DES  SURFACES  CONCAYES 


I 

C’est  à  la  suite  d’une  visite  à  l’atelier  des  frères  Voi¬ 
sin,  en  mars  1908,  que  j’ai  été  conduit  à  chercher  une 
ou  des  formules  s’appliquant  mieux  aux  surfaces  con¬ 
caves  que  les  formules  classiques  du  baron  de  Lœssl 
(autrement  dit  la  loi  du  sinus  de  l’angle  d’attaque)  qui 
ont  été  établies  en  supposant  les  surfaces  portantes 
rigoureusement  planes. 

J’ai,  en  effet,  été  frappé,  en  examinant  l’appareil  de 
Karman,  de  la  courbure  ou,  pour  mieux  dire,  de  la 
concavité,  assez  marquée  sur  la  face  inférieure,  des 
surfaces  sustentatrices  de  son  biplan  et,  comme  je 
m’entretenais  souvent  avec  mon  père  des  curieuses 
divergences  de  résultat  trouvées  par  les  expérimenta¬ 
teurs  et  les  théoriciens  au  sujet  du  coeflicient,  ou  plu¬ 
tôt  des  coefficients  K,  j’ai  pensé  que  cette  concavité 
pourrait  les  expliquer  jusqu’à  un  certain  point. 

Ayant  eu  l’occasion  d’étudier  les  lois  de  la  dynamique 
des  fluides  incompressibles  et  compressibles  pour 
l’établissement  des  turbines  hydrauliques,  à  vapeur  et 
à  gaz,  je  n’ai  fait  qu’employer  dans  les  développements 
qui  vont  suivre  les  principes  classiques  de  mécanique 
appliquée,  employés  pour  ces  machines.  Cette  étude  a 
été  commencée  au  mois  de  mars  et  a  fait  l’objet  d’un 
premier  dépôt  secret  à  l’Académie  le  6  avril,  et  d’un 
second  le  1er  juin  1908. 

Dans  une  communication  que  j’ai  faite  à  la  Société 
de  Navigation  aérienne  le  30  avril  1908,  j’ai  exposé 
tous  les  points  principaux  de  cette  étude,  même  ceux 
qui  ont  fait  l’objet  du  dépôt  tardif  du  lei  juin  et  d’une 
note  remise  à  mon  ami  Esnault-Pelterie  le  26  mai.  Si  je 
me  permets  d’insister  sur  ce  sujet,  c’est  que  M.  Marcel 
Desprez  a,  dans  sa  communication  du  30  juin  à  l’Aca¬ 
démie,  donné  des  formules  semblables  à  celles  que  j’ai 
trouvées  avant  lui  et  dont  je  revendique  par  conséquent 
la  priorité. 

11 

Formules  générales  de  la  sustentation  au  moyen  des 
surfaces  concaves 

Nous  supposerons  que  la  surface  se  déplace  horizon¬ 
talement  dans  l’air  absolument  au  repos  avec  une 
vitesse  v  ou,  ce  qui  revient  au  même  point  de  vue  théo¬ 
rique,  que  ladite  surface  au  repos  ou  maintenue  immo¬ 
bile  soit  frappée  par  un  flux  d’air  uniforme  animé  d’une 
vitesse  horizontale  v. 

Nous  supposerons  en  outre  que  la  surface  est  cylin¬ 
drique,  c’est-à-dire  engendrée  par  une  génératrice  hori¬ 


zontale  A  B  s’appuyant  sur  une  directrice  courbe  et 
plane  A  C,  et  perpendiculaire  au  plan  de  cette  couvbe 

(fi*.  !)• 

Enfin,  nous  ferons  l'hypothèse  que  le  bord  antérieur 


de  celte  surface,  ou  plutôt  de  la  courbe  directrice,  soit 
tangent  à  la  direction  du  flux  d’air  homogène  et  hori¬ 
zontal  (fig.  2). 

Ce  flux  d’air  est  dévié  sous  la  surface  et  cette  dévia¬ 
tion  intéresse  une  eouche  d’air  plus  ou  moins  profonde 
suivant  la  forme  de  cette  surface  et  suivant  l’angle  de 


sortie  de  la  vitesse  avec  la  direction  initiale.  La  couche 
d’air  déviée  est  d’ailleurs  plus  ou  moins  comprimée  au 
voisinage  de  la  surface  et  au  contraire  au-dessus  d’elle 
il  se  produit  probablement  une  dépression  plus  ou 
moins  grande,  qui  donne  lieu  à  des  tourbillons,  ces 
deux  phénomènes  de  compression  et  de  dépression 
s'accentuant  vers  la  sortie  de  la  surface. 

Pour  étudier  les  phénomènes  de  réaction  qui  sont  dus 
à  la  déviation  de  ce  flux,  nous  allons  d’abord  examiner 
le  cas  d’un  jet  fluide,  élastique  ou  non,  rencontrant  une 


surface  concave  A  A1  C  C1  et  limité  latéralement  par 
des  plans  verticaux  (fig.  2  bis),  lequel  jet  entre  tangen- 
liellement  dans  ladite  surface.  Nous  supposerons  que 
ce  jet  a  une  section  bien  définie  et  constante,  c'est-à-dire 
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une  hauteur  bien  définie  h,  puisqu’il  est  limité  latérale¬ 
ment  par  hypothèse  et  à  sa  partie  supérieure  par  la 
surface  elle-même. 

La  réaction  qui  s’exerce  sur  la  face  inférieure  de 
cette  surface  peut  être  décomposée  en  deux  Fy  et  F#, 
verticale  et  horizontale,  et  d’après  le  théorème  des 
quantités  de  mouvement  ou  de  l’impulsion  si  fécond  en 
hydrodynamique  on  a,  en  appelant  M  la  masse  d’air 
déviée  : 

Al  A  Vx  —  F &dt 
M  &Vy=  F y  dt 


où  At>.,;  et  Avy  désignent  les  variations  des  composantes 
horizon t 'de  et  verticale  de  la  vitesse  du  ilux  d’air. 

Si  nous  appelons  a  l'angle  que  fait  la  tangente  à  la 
sortie  de  la  surface  avec  l’horizon,  et  si  nous  construi¬ 
sons  le  diagramme  des  vitesses  à  l’entrée  et  à  la  sortie 
de  la  surface,  on  voit,  en  faisant  abstraction  du  frotte¬ 
ment,  c’est-à-dire  en  supposant  que  la  vitesse  du  flux 
d’air  reste  constante  en  grandeur,  que  l’on  a 


A  v.r  —  A'C'  =  e(l  —  cos  a) 
A  vy  —  B'C'  =  v  sin  a. 


La  masse  d’air  déviée  par 


M. 

unité  de  temps  ^  peut 


être  représentée  par 


Q_o 

g  ’ 


où  la  surface  Q  est  le  Ilux 


d’air  dévié  dans  l’unité  de  temps,  o  la  densité  de  l’air 
et  g  l’accélération  de  la  pesanteur. 

On  a  alors  pour  les  composantes  horizontale  et  verti¬ 
cale  de  la  réaction  sous  l’aile  : 


1)  F.r  =  ^%(l—  cos  a), 

A 

lj  2)  F„  =  2^0sin». 

I.  \  et  pour  la  résultante 

I  3)  R  =  i/F y 2  F  , 2  r=  v  i / sinJ  a  -J-  (1  —  cos  a)2 

2  Q  o  .a 

1  g  2 

On  voit  qu’elle  est  proportionnelle  à  A'B'  qui  repré¬ 
sente  en  grandeur  et  en  direction  la  variation  de  la 


A'B' 


Remarque.  —  Ces  formules  ont  déjà  été  données  par 
Rankine  pour  une  surface  qui  force  le  jet  qui  la  frappe 
à  la  quitter  suivant  une  direction  définie,  ainsi  que  le 
mentionne  le  colonel  Yallier  dans  son  étude  remar¬ 
quable  sur  la  dynamique  de  l’aéroplane  (Revue  de  méca- 
ni([ue,  1904),  comme  j’ai  pu  le  constater  depuis.  Rankine 
ne  tient  donc  compte  que  de  la  déviation  finale,  tandis 
que  nous  avons  bien  spécifié  que  le  flux  d’air  rencon¬ 
trait  tangentiellement  le  bord  avant  de  la  surface,  en 
sorte  qu’il  n’v  avait  pas  choc  des  mollécules  d’air  mais 
entrée  correcte  comme  on  s’efforce  de  l’obtenir  dans 
les  turbines.  Ceci  est  d’ailleurs  possible  si  la  surface  a 
son  bord  antérieur  suffisamment  mince,  car  on  évite 
alors  en  grande  partie  la  proue  gazeuse  à  laquelle  fait 
allusion  le  colonel  Yallier  (loc.  cit .) 

Nous  allons  maintenant  chercher  à  appliquer  ces  for¬ 
mules  au  cas  de  la  surface  sustentatrice  rencontrée  par 
de  l’air,  dans  les  hypothèses  faites  au  début  de  ce 
mémoire . 

De  plus,  nous  supposerons  que  les  forces  résultant 
de  la  pression  atmosphérique  s’exerçant  en  dessus  et 
en  dessous  de  la  surface  s’équilibrent,  ce  qui  est  assez 
conforme  à  la  réalité  pour  des  vitesses  inférieures  à 
:i()m  à  la  seconde,  de  sorte  que  ces  forces  n’ont  pas  à 
intervenir  dans  l’application  du  théorème  des  quantités 
de  mouvement. 

Les  formules  I  données  ci-dessus  deviennent  donc 
immédiatemment  applicables,  à  la  condition  d’évaluer 
convenablement  le  flux  d’air  dévié  et  de  tenir  compte 
par  un  coefficient  des  phénomènes  accessoires  de  corn- 


Fig.  4 

pression  et  de  dépression,  qui  ont  lieu  respectivement 
en  dessus  et  en  dessous  de  la  surface  concave. 

Le  flux  Q,  dévié  par  unité  de  temps,  peut  être  évalué 
comme  le  produit  de  sa  section  droite  O  par  la  vitesse 
v  de  son  déplacement  : 


Q  =  O 


vitesse  v  et  sur  le  diagramme  des  vitesses  (fîg.  il)  on  Or,  cette  section  droite  de  forme  rectangulaire  a  bien, 
trouve  immédiatement  :  comme  première  dimension  (voir  fig.  4),  la  largeur  l  de 


la  surface,  mais  la  seconde  est  une  hauteur  moyenne  h 
indéterminée,  qui  dépend  de  la  longueur  m  de  la  sur¬ 
face  et  de  sa  courbure,  c’est-à-dire  de  sa  forme  et  de 
l’angle  a;  elle  peut  être  une  fonction  plus  ou  moins 
complexe  de  ces  grandeurs.  On  n’aura  donc  : 


où  p  désigne  le  rayon  de  courbure  de  la  courbe  AG 

Ote-  -)•  ,.. 

On  peut  même,  en  supposant  qu  il  y  ait  proportion¬ 
nalité  entre  h  et  m,  poser  : 


point  O  comme  centre  un  arc  de  cercle  A  B,  on  pourra 
construire  toute  une  série  de  courbes  tangentes  à  O  A, 
au  voisinage  de  O  et  tangentes  à  des  parallèles  à  O  B 


On  voit  alors  que  l'aire  F  de  la  surface  concave  ap¬ 
paraît  en  admettant  qu'on  l’évalue  comme  l’aire  d'une 
surface  plane,  hypothèse  admissible  en  raison  de  la 
faible  courbure  qu’ont  en  général  les  surfaces  d’aé¬ 
roplanes. 

Q  devient  donc  égal  à  mlv  '/  *  ) 

et  comme  lm~  S’,  on  a  : 

Q  =  S  V'/  (*•, 


et  en  posant 


les  formules  1  deviennent  : 


1)  Fr  =  S'a  -  o*  (1  —  cos  a). 
g* 

II.  I  2)  F y  =  SX  -  v~  sin  a, 

1  '  Q' 

3)  R  =  SX  -  2  v-  sin 

'  cr 


On  constate  dans  ces  formules  que  la  vitesse  v  entre 
aussi  au  carré  comme  dans  les  formules  classiques  de 
la  résistance  de  l’air. 

Il  est  facile  de  se  rendre  compte  que  la  hauteur 
moyenne  du  llux  est  une  fonction  non  seulement  de  m 
mais  de  p  et  d’a. 

Si  l’on  considère  (lig.  4  bis)  l’angle  formé  par  une 
droite  horizontale  O  A  et  une  droite  oblique  O  B  faisant 
un  angle  a  avec  la  droite  O  A  et  que  l’on  décrive  du 


au  point  de  rencontre  de  ces  parallèles  avec  l’arc  A  B, 
lesquelles  courbes  auront  toutes  la  même  longueur  de 
corde  m.  Les  courbes  qui  sont  tangentes  aux  paral¬ 
lèles  à  O  B  voisines  de  B  ont  leur  concavité  reportée 
en  avant  et  les  surfaces  ayant  ces  courbes  comme  di¬ 
rectrices  dévieront  probablement  l’air  sur  une  profon¬ 
deur  plus  grande  que  les  surfaces  ayant  comme  courbes 
celles  qui  sont  tangentes  aux  parallèles  à  O  B  voisines 
de  A  et  ont  par  suite  leur  concavité  reportée  à  l’ar¬ 
rière.  D’autre  part,  si  nous  augmentons  l’angle  a  de 
manière  à  avoir  une  droite  O  B'  qui  fasse  un  angle  a 
avec  OA,  l’on  conçoit  également  que  pour  des  paral¬ 
lèles  à  OB',  les  surfaces  ayant  des  courbes  tangentes 
à  la  fois  à  O  A  et  à  ces  parallèles,  passant  par  les  mêmes 
points  O  dévieront  l’air  sur  une  plus  grande  profondeur, 
lorsque  l’angle  de  sortie  a.'  est  plus  grand  que  a. 

Pour  un  même  angle  x,  la  hauteur  moyenne  du  llux 
peut  être  assez  différente  et  par  conséquent  le  facteur 
À  plus  ou  moins  grand  suivant  que  la  concavité  de  la 
surface  est  reportée  vers  l’avant  ou  vers  l’arrière.  A 
égalité  d’air  et  d’angle  a,  les  surfaces  concaves  porte¬ 
ront  donc  d’autant  mieux  que  leur  concavité  sera  plus 
reportée  à  l’avant. 

En  fait,  presque  tous  les  expérimentateurs  ont  re¬ 
porté  la  concavité  de  leurs  surfaces  vers  l’avant  et 
Lilienthal  l’a  préconisé  également  ( cler  Vogelflng, 
1889).  Gela  provient  sang  doute  de  ce  qu’ils  ont  remar¬ 
qué  qu’ils  obtenaient  à  égalité  de  surface  des  sustenta¬ 
tions  plus  grandes. 

La  surface  la  meilleure  semblerait  alors  être  le  plan 
faisant  l’angle  a,  mais  comme  le  llux  d’air  sur  un  plan 
donne  lieu  à  des  chocs  et  se  sépare  en  deux  parties  qui 
se  contrarient  mutuellement,  ce  n’est  là  qu’une  limite 
théorique;  en  pratique,  il  faut  que  l’entrée  s’elfectue 
sans  choc  et,  pour  que  la  réaction  des  filets  aériens  se 
produise  dans  de  bonnes  conditions,  que  la  déviation 
ait  lieu  progressivement.  On  peut  arriver  à  ce  résultat 
au  moyen  de  la  forme  parabolique  qui  a  été  employée 
par  les  frères  Voisin  et  conseillée  par  Lilienthal. 

Marcel  Armengaud 

(A  suivre.) 
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Aéro-Notes 


La  promotion  de  l’Aéronautique 

Le  jour  même  où  Blériot  réalisait  son  exploit  ma¬ 
gnifique,  paraissait  à  Y OfficiclXa  promotion  de  l’Aé- 
ronautique.  Voici  la  liste  des  nouveaux  décorés  : 

M.  Léon  Bollée,  industriel-constructeur  d’automo¬ 
biles  au  Mans  et  président  fondateur  de  l’Aéro-Club 
de  la  Sarthe,  a  été  promu  officier. 

Ont  été  nommés  au  grade  de  chevalier  : 

M.  Blériot,  ingénieur-constructeur  d’appareils 
d’aviation,  vice-président  de  la  Chambre  Syndicale 
des  Industries  Aéronautiques  et  de  la  Société  Fran¬ 
çaise  de  Navigation  aérienne. 

M.  Léon  Delagrange,  administrateur  de  la  Compa¬ 
gnie  d’Aviation  ; 

M.  Levavasseur,  directeur  technique  de  la  Société 
des  Moteurs  «  Antoinette  »  ; 

M.  Ernest  Archdeacou  ; 

M.  Tatin,  ingénieur-constructeur,  constructeur  en 
1879  d’un  aéroplane  à  moteuràair  comprimé. 

M.  Mallet,  constructeur  déballons  et  appareils  d'a¬ 
viation  ; 

M.  Soreau,  ingénieur  civil,  président  delà  Société 
Française  de  Navigation  aérienne  et  de  la  Commis¬ 
sion  d’Aviation  de  l'Aéro-Club  ; 

M.  Gabriel  Voisin,  constructeur  d’appareils  d’avia¬ 
tion. 

M.  Surcoui  sous-lieutenant  de  réserve  au  Ier  régi¬ 
ment  de  génie,  a  été  nommé  chevalier  de  la  Légion 
d’Honneur  au  titre  militaire. 

Au  titre  étranger,  ont  été  promus  au  grade  d’offi¬ 
cier,  MM.  Santos-Dumont  et  Hart  O’Berg. 

Au  grade  de  chevalier  :  MM.  Henri  Farman, 
Orville  Wright  et  Wilbur  Wright.  • 

A  tous  ces  légionnaires,  héros  ou  bons  ouvriers  de 
l’aviation,  Y Aéronanlc  est  heureux  d’adresser  ses 
félicitations  les  plus  chaleureuses  et  les  plus  cor¬ 
diales.  Jamais  croix  ne  furent  plus  méritées  que  par 
ces  hommes  savants  et  intrépides  qui,  par  leurs  étu¬ 
des,  par  leur  esprit  d’initiative  ou  par  leur  audace 
ont  assuré  le  triomphe  de  l’aviation. 

Il  nous  est  particulièrement  agréable  de  voir  figu¬ 
rer,  dans  cette  promotion,  MM.  Soreau,  président 
de  la  S.  F.  N.  A.,  et  Blériot,  vice-président  de  la 
S.  F.  N.  A.,  nous  leurs  exprimons  nos  plus  vifs 
compliments  des  justes  distinctions  dont  ils  viennent 
d'être  l’objet. 


L’envahissement  de  l’Angleterre 

Quelques  Anglais  au  lendemain  de  la  traversée  de 
la  Manche,  ont  exprimé  la  crainte  que  leur  île  ne  fût 
plus  inviolable  :  «  Nous  serons  envahis  par  les  airs, 
ont-ils  dit.  »  Ils  vont  bien  vite  en  besogne  et  il  est 
probable  que  bien  des  bateaux  franchiront  le  détroit, 
avant  qu’un  corps  d’armée,  transporté  sur  des  aéro¬ 
planes,  n’envahisse  la  Grande-Bretagne. 

Cette  idée,  d’ailleurs,  n’est  pas  neuve.  En  1800,  un 
général  conçut  le  projet  de  faire  traverser  la  Manche 
à  une  armée  par  des  machines  volantes.  Il  avait  ima¬ 
giné  un  appareilqui,  attaché  aux  épaules  d’un  homme, 
devait  lui  permettre  de  voler. 

Il  en  fit  lui-même  l’expérience  à  deux  reprises  et 
parcourut,  paraît-il,  quelques  centaines  de  mètres. 
Niais  ses  deux  essais  se  terminèrent  par  des  chutes  : 
la  seconde  fois,  il  se  cassa  la  jambe.  On  conçoit  qu’il 
n'ait  pas  fait  de  troisième  tentative. 

Pendant  cent  dix  ans,  les  Anglais  dormirent  tran¬ 
quilles,  se  fiant  à  leur  puissante  marine  pour  défendre 
l’accès  de  leur  sol.  Ils  auraient  tort  de  s’émouvoir 
aujourd’hui  :  les  aviateurs  pacifiques  n’ont  point 
encore  établi  de  «  plan  d’envahissement  »  et  ils  ne 
le  feront  pas  de  sitôt. 

* 

*•  * 

La  libre  pratique 

Lorsque  la  nouvelle  de  l’atterrissage  de  Blériot  se 
fut  répandue,  tout  le  monde  se  réjouit,  —  sauf  le  doua¬ 
nier.  Ses  règlements  ne  prévoyaient  pas  qu’on  pût 
accéder  à  la  terre  anglaise  en  aéroplane.  Qu’allait-il 
faire  ?  Il  se  le  demanda,  consulta  ses  collègues;  puis, 
voyant  que  décidément  il  n’y  avait  pas  de  précédent, 
il  se  décida  à  procéder  par  assimilation,  comme  pour 
un  vulgaire  bateau. 

«  Aviez-vous  à  bord,  demanda-t-il  à  Blériot,  des 
marchandises  soumises  aux  droits  ?  Aviez-vous  des 

personnes  atteintes  de  maladies  contagieuses  ?  » 

* 

L’aviateur  ayant  répondu  négativement,  il  lui  remit 
ce  certificat  de  libre-pratique  : 

Je  soussigné,  certifie  que  j'ai  examiné  Louis  Blériot,  maître 
d’un  navire  (monoplan)  récemment  arrivé  de  Calais  et  qu'il 
appert  des  réponses  orales  dudit  maître  aux  questions  posées 
qu’il  n’y  a  pas  eu  à  son  bord,  durant  le  voyage,  de  maladies 
infectieuses  nécessitant  la  détention  du  navire  et  qu'il  est  en 
conséquence  libre  de  continuer  son  voyage. 

D’où  il  appert  que  l’Administration  et  surtout  la 
Douane  ne  perdent  jamais  leurs  droits. 


L*  Aéronaute 


17 


LES  ESSAIS 


PRÉVISIONS  RÉALISÉES 

C'est  un  râle  ingrat  que  celai  de  prophète  ;  aussi  con¬ 
vient-il  de  laisser  à  ceux  dont  les  prévisions  se  sont  réa¬ 
lisées  —  pour  les  dédommager  des  railleries  subies  —  la 
joie  du  triomphe. 

Il  n’est  point  nécessaire  de  remonter  à  un  passé  très 
lointain  pour  retrouver  les  paroles  d'hésitation  ou  de 
doute  qui  accueillaient  certaines'  vues  hardies.  «  Vous 
allez  trop  loin  »,  disait-on  au  début  de  cette  année  même 
à  notre  collaborateur  de  Gaston,  lorsqu'il  déclarait 
dans  Z’Aéronaute  qu  «’  ilfaut  voir  plus  loin  que  les  ma¬ 
gnifiques  per  formances  auxquelles  nous  assistons  chaque 
jour  et  envisager,  pour  une  époque  relativement  pro¬ 
chaine,  un  nouveau  mode  de  locomotion.  » 

Et,  cependant,  nous  sommes  loin  des  premières 
prouesses  isolées  quel' on  pouvait  quali  fier  d' acrobatiques . 


Nombreux  sont  aujourd'hui  les  hommes  qui  volent  et 
tous  obtiennent  des  résultats  appréciables. 

Sans  parler  des  exploits  magnifiques  d'un  Blériot 
on  des  Wright,  des  performances  remarquables  de  Pau- 
Ihan,  de  Latham,  de  Farman,  de  Tissandier,  de  Dela- 
grangé,  de  Curtiss  en  Amérique,  comment  ne  pas  être 
frappé  du  nombre  des  «  élèves  »  d'aviation  et  de  l'aisance 
avec  laquelle  ils  volent  :  n'est-ce  pas  une  chose  digne 
d'être  notée  que  Sommer,  pour  ne  citer  qu'un  exemple, 
batte  tous  les  records,  après  quelques  semaines  d'ap¬ 
prentissage  seulement  ? 

Il  ne  s'agit  plus  là  de  succès  d'un  jour,  qui  resteront 
sans  lendemain,  mais  bien  des  conséquences  nécessaires 
d'efforts  méthodiques.  Ce  progrès,  Z’Acronaute  l'a¬ 
vait  annoncé,  en  avait  démontré  la  certitude.  On  lui 
pardonnera  de  le  rappeler  à  l'heure  où  les  essais  qui  sont 
tentés  de  toutes  parts  manifestent  le  triomphe  définitif 
de  l'Aviation. 


Latham  s’envole  de  la  falaise  de  Sangalte 
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Les  matelots  recueillent  le  monoplan  de  Latham  qui  flotte  en  pleine  mer 


Les  Tentatives  de  Latham 

A  deux  reprises,  le  19  et  le  27  juillet,  Latham  a  tenté 
la  traversée  de  la  Manche  :  le  succès  n’est  pas  venu 
couronner  ses  efforts  audacieux.  Les  circonstances  ne  le 
favorisèrent  point  ;  mais  il  serait  souverainement  injuste 
de  ne  pas  rendre  hommage  à  sa  vaillance,  à  son  sang- 
froid  et  à  son  habileté  de  pilote.  Latham  toucha  près 
du  but;  si  ses  deux  échecs  ne  l’ont  point  découragé  au 
point  de  le  faire  renoncer  à  toute  tentative,  il  doitréussir. 

Mais,  racontons  les  faits.  Latham  qui  s’était  engagé 
le  10  juillet  pour  le  prix  de  25.000  fr.  du  Daily  Mail, 
lit  plusieurs  essais  au-dessus  des  dunes  de  Sangatte, 
où  il  s’était  installé  avant  de  tenter  la  difficile  traver¬ 
sée.  Le  19  juillet,  le  temps  paraissant  propice,  il  réso¬ 
lut  de  partir  et  à  6  h.  47  du  matin,  il  s’enleva.  11  doubla 
la  cheminée  de  l’Usine  du  tunnel  sous-marin,  puis 
se  dirigea  résolument  vers  les  côtes  anglaises.  A 
7  h.  4,  il  était  devenu  invisible  pour  les  spectateurs  res¬ 
tés  à  l’endroit  d’où  il  avait  pris  son  vol. 

L’aéroplane  donnait  l’impression  d’une  stabilité  par¬ 
faite  et  d’une  grande  régularité  dans  sa  marche  rapide.. 


Tout  à  coup,  du  torpilleur  Harpon  chargé  de  le  convoyer, 
on  le  vit  descendre  lentement,  comme  un  oiseau  qui 
plane.  Il  se  posa  pour  ainsi  dire  sur  la  mer,  l’avant 
seul  enfonçant  dans  l’eau. 

Le  Harpon  marcha  à  toute  vapeur,  et  lorsqu’il  fut 
arrivé  assez  près,  il  mit  un  canot  à  la  mer  :  les  mate¬ 
lots  recueillirent  Latham,  qui  les  attendait,  en  toute 
quiétude,  une  cigarette  à  la  bouche.  Un  remorqueur,  le 
Ca/aisien,  enleva  l’appareil  qui,  assez  endommagé  par 
cette  manœuvre,  fut  ramené  à  Calais  en  même  temps 
que  son  pilote. 

On  Ut  fête  à  Latham  qui  expliqua  que  tout  allait 
pour  le  mieux  lorsque  brusquement  son  moteur  s’était 
arrêté.  «  Mais  je  recommencerai,  dit-il.  » 

Il  tint  parole  —  avec  d’autant  plus  d’empressement 
que  Blériot  venait,  comme  nous  le  racontons  d’autre 
part,  de  réussir  là  où  lui  avait  échoué.  Le  27  juillet,  à 
six  heures  du  soir,  V Antoinette  s’envola.  Les  torpil¬ 
leurs  étaient  échelonnés  sur  la  route  qu’il  devait  suivre; 
VEscopette  était  charge  de  le  convoyer.  Latham  était 
en  vue  des  côtes  anglaises,  à  un  mille  environ, 
lorsque  l’aéroplane  se  mit  à  descendre  assez  rapide- 
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ment  :  l’intrépide  aviateur  avait  encore  une  fois  échoue. 
La  chute  avait  été  assez  rude  :  il  fut  légèrement  blessé 
au  visage  par  ses  lunettes. 

Latham  fut  immédiatement  recueilli  par  un  canot, 
détaché  de  l ‘Escopette  :  «  Je  n’ai  pas  de  chance  vrai¬ 
ment,  furent  ses  premières  paroles  ».  A  Douvres,  où  il 
débarqua,  il  fut  acclamé.  Ce  fut  un  juste  hommage 
rendu  à  son  courage  malheureux. 

Découragé  par  ses  insuccès  et  fatigué  par  ses  efforts 
répétés,  Latham  se  repose  pour  quelque  temps. 

Sommer  bat  le  record  français  de  durée 

Sommer  a  continué  son  entraînement  au  camp  de 
Châlons.  Sur  son  biplan  Farman,  il  a  volé  1  h.  5  m.  le 
24  juillet,  1  h.  23  m.  30  s.  le  27  juillet,  à  une  hauteur  de 
0  à  40  mètres.  Le  31  juillet,  il  vola  1  h.  50  m.  30  s.,  cou¬ 
vrant  environ  100  kilomètres  ;  le  4  août,  il  vola,  dans 
la  nuit,  2  h.  10,  il  fut  obligé  d’atterrir  en  raison  du  manque 
d'essence.  Il  détenait  ainsi  le  record  français  de  durée  et 
se  classait  second  des  champions  du  monde;  le  7  août, 


21  septembre  1908  :  Wilbur  Wright,  1  h.  31  m.  25  s. 

1er  août  1909  :  Roger  Sommer,  1  h.  23  m.  30  s. 

19  juillet  1909  :  Henri  Farman,  1  h.  23  m. 

15  juillet  1909  :  Paulhan,  1  h.  17  m.  19  s. 

12  septembre  1908  :  Orville  M  riglit,  1  b.  15  m.  20  s. 

5  juin  1909  :  Hubert  Latham,  1  1).  7  m.  3/  s. 

18  juillet  1909  :  1t.  Sommer,  1  h.  -i  m. 

20  mai  1909  :  Paul  Tissandier,  54  m.  8  s.  -1/5. 

17  juillet  1909  :  Curtiss,  52  minutes. 

4  juillet  1909  :  Louis  Blériot,  50  m.  8  s. 

3  juillet  1909  :  Louis  lîlériot,  47  m.  17  s. 

13  juillet  1909:  Louis  Blériot,  44  minutes. 

Le  6  août,  Roger  Sommer  disputa  le  prix  Comte 
Saint-Nacary  ;  conformément  au  règlement,  il  boucla,  à 
trois  reprises  le  kilomètre.  Henri  Farman  devient  ainsi 
détenteur  de  prix  des  professeurs. 


Au  Camp  de  Châlons 

En  dehors  de  Sommer  dont  nous  relatons  plus  haut 
les  essais,  d’autres  aviateurs  se  sont  entraînés  au  camp 


Roger  Sommer  sur  son  biplan  «  Farman  » 


il  vola  2  h.  27  m.  15  s.,  s’adjugeant  le  record  du  monde, 
battant  Wright  de  7  minutes.  Ces  performances  ne 
furent  point  chronométrées  officiellement;  mais  elles 
sont  attestées  par  de  nombreux  témoins.  Voici  la  liste 
des  plus  longs  vols  accomplis  depuis  l’an  dernier  : 

7  août  1909:  Roger  Sommer,  2  h.  27  m.  23  s. 

31  décembre  1908:  Wilbur  Wright,  2  h.  20  m.  23  s. 

4  août  1909  :  Roger  Sommer  :  2  h.  10  m. 

18  décembre  1908  :  Wilbur  Wright,  1  h.  54  m.  43  s. 

lor  août  1909  :  Roger  Sommer,  1  h.  50  m.  30  s. 

1  août  1909:  Paulhan.  1  h.  33  m.  45  s. 


de  Châlons.  Le  19  juillet,  Henri  Farman  vola  sur  son 
biplan  1  h.  23  m.  Quelques  jours  après,  il  vola  avec  un 
passager,  enlevant  ainsi  200  kilogs  :  M.  Cockburn,  92  ki- 
logs;  Farman,  70  kilogs  et  40  kilogs  d’huile  et  d’essence. 
Ensuite  M.  Cockburn  vola  seul  à  plusieurs  reprises. 

Le  4  août,  il  vola  48  minutes,  l’extrême  fraîcheur  de 
la  nuit  l’obligea  à  descendre. 

M.  H.  Fournier  a  volé,  avec  un  biplan  à  queue,  deux 
tours  de  piste,  soit  6  kilomètres  à  chaque  vol. 

M.  Colliex,  sur  un  biplan  à  queue,  a  fait  également 
un  lour  de  pislc. 
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Le  capitaine  Burgeat,  sur  monoplan  Antoinette,  a 
volé  600  mètres. 

M.  Jean  Gobron  a  volé  un  quart  d’heure  à  plusieurs 
reprises  ;  le  6  août,  il  vola  36  minutes  par  un  vent  de 
6  mètres  à  la  seconde. 

La  semaine  de  Vichy 

La  semaine  d’aviation  de  Vichy  a  eu  un  plein  succès: 
Tissandier  et  Paulhan  ont  réussi  des  vols  intéressants. 
Tissandier  notamment  couvrit  45  km.  866  en  54  m.  29s.: 
le  tour  de  piste  le  plus  vite  a  été  fait  en  1  m.  52  s.  2/5. 
On  assista  môme  un  jour  à  ce  spectacle  curieux  de 
voir  deux  aéroplanes,  celui  de  Tissandier  et  de  Paulhan 
voler  «  ensemble  ». 

Voici  les  résultats  officiels  de  la  semaine  : 

Grand  Prix  de  Vichy.  —  1.  Tissandier;  2.  Paulhan. 

Prix  de  la  Traversée  de  l’Ailier.  — 1.  Paulhan;  2. 
Tissandier. 

Prix  Ilennessy  (pour  la  plus  longue  durée  dans  l’air). 
—  Tissandier:  1  h.  23m. 

Les  organisateurs  avaient  l’intention  de  prolonger  de 
deux  jours  la  semaine  de  Vichy  ;  mais  ils  durent  y  re¬ 
noncer,  un  ouragan  ayant  détruit  l’aérodrome. 

A  Issy-les-Moulineaux 

M.  Leblanc,  le  collaborateur  de  Blériot,  a  fait  ses  dé¬ 
buts  d’aviateur  sur  un  monoplan.  U  a  réussi  un  vol  de 
120  mètres  à  1  m.  50  du  sol  environ  et  plusieurs  envo¬ 
lées  de  200,  450,  600  mètres  ;  ses  virages  étaient  aisés. 

On  a  également  expérimenté  deux  autres  appareils  : 
un  biplan  à  queue  sur  lequel  M.  Gaudart  franchit  envi¬ 
ron  700  mètres  en  plein  vol  et  un  biplan  <r  Jerme  »  qui 
effectua  sa  première  sortie  de  mise  au  point. 

Les  vols  d’Orville  Wright 

Or  ville  Wright  a  réalisé,  à  (Fort-Mycr,  des  vols  très 
intéressants.  Le  18  juillet,  il  a  couvert  19  kil.  200  en 
10  minutes  et  demie,  à  une  hauteur  moyenne  de  24  mè¬ 
tres  ;  le  20,  il  vola  35,  puis  40  minutes  à  35  mètres  d'al¬ 
titude,  le  21,  1  h.  20  m.45  s., à  100  mètres  d’altitude  et  à 
une  vitesse  de  65  kilomètres  à  l’heure.  Le  27,  il  vola 
1  h.  13  m.,  avec  le  lieutenant  Lalmi,  battant  le  record 
du  monde  du  vol  avec  un  passager,  que  détenait,  de¬ 
puis  le  10  octobre  1908,  son  frère  Wilbur  Wright,  avec 
1  h.  9  m.  45  s.,  au  camp  d’Auvours.  Le  vol  a  été  ac¬ 
compli  à  Fort-Myer  en  présence  du  président  Taft  et  de 
son  aide  de  camp,  le  général  Edwards.  Orville  Wright 
vient  de  s’embarquer  à  destination  de  l’Allemagne. 

En  Amérique 

Aux  environs  de  New-York,  M.  Glen  H.  Curliss  a 
poursuivi  ses  expériences  sur  son  biplan  et  a  réussi 
d’intéressantes  performances.  Le  17  juillet,  il  réalisa 
deux  vols  de  26  et  de  31  minutes  ;  le  18  juillet,  il  couvrit 
45  kilomètres  en  52  minutes.  Le  22,  il  lit  un  beau  vol  de 
10  minutes  à  50  mètres  d’altitude. 


Paulhan  à  Douai  et  à  Dunkerque 

Au  cours  delà  semaine  de  Douai,  Paulhan  s’adjugeale 
record  du  monde  de  la  hauteur  ;  il  vola  à  120  mètres 
de  hauteur,  battant  le  record  de  la  hauteur  —  110  mè¬ 
tres  —  établi  le  18  décembre  1908  par  Wilbur  Wright, 
au  camp  d’Auvours. 

Il  lit  également  un  vol  de  ville  à  ville,  de  Douai  à 
Arras.  Parti  de  Douai  à  3  h.  1/2  du  matin,  il  fut  obligé 


Paulhan  vols  de  Douai  à  Arras 


d'atterrir  dans  un  champ  à  un  kilomètre  environ  de 
Douai,  par  suite  du  brouillard  et  de  la  mauvaise  carbu¬ 
ration.  Après  une  demi-heure  employée  à  vérifier  son 
moteur  et  ses  graisseurs,  il  repartit  et  arriva  à  Saint- 
Nicolas,  à  6  kilomètres  d’Arras.  Le  biplan  à  queue,  qui 
s’était  magnifiquement  comporté,  avait  évolué  aune  alti¬ 
tude  moyenne  de  50  mètres  environ,  couvrant  les  20  kilo¬ 
mètres  on  22  minutes.  Il  a  gagné  le  prix  de  500  fr.  offert 
par  le  Conseil  municipal  d’Arras  au  premier  aviateur 
qui,  parti  de  Douai,  atterrirait  à  Arras. 

Le  7  août,  il  fit  à  Dunkerque  un  vol  de  1  h.  33  m.  45  s. 
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UflE  fiOUVELiliE 

jwrchiNe  voüaHte 


On  nous  annonce  qu’un  nouvel  aéroplane  fera  d’ici 
quelques  mois  son  apparition.  La  dénomination  d’aéro- 
roplane  est  du  reste  assez  impropre,  car  le  nouvel  appa¬ 
reil  unira  le  vol  ramé  au  vol  plané. 

Des  deux  périodes  voilière  et  ramière  du  vol  de  l’oi¬ 
seau,  la  première  sera  représentée  par  le  développe¬ 
ment  de  deux  plans  droits  symétriquement  placés  à 
droite  et  à  gauche  de  l’aviateur  de  façon  à  constituer 
un  aéroplane  proprement  dit  en  même  temps  qu’un 
gouvernail  de  profondeur  ;  la  seconde  existera  par  le 
fait  de  l’établissement  au-dessus  de  l’aviateur  de  quatre 
propulseurs,  deux  actionnés  à  droite  et  deux  à  gauche 
pour  obtenir  une  parfaite  stabilité.  Ces  propulseurs  se¬ 
ront  constitués  chacun  par  deux  hélices  se  faisant  face, 
l’une  fixe  qui  sera  le  propulseur  proprement  dit,  l’autre 
mobile  et  venant,  pendant  unquartde  la  rotation,  se  ra¬ 
battre  sur  la  première  de  façon  à  former  avec  elle  une 
surface  concave  destinée  à  prendre  appui  sur  l’air. 
Cette  hélice  donnerait  un  rendement  décuplé  de  celui  de 
l’hélice  ordinaire. 

Le  moteur  à  quatre  temps,  employé  habituellement, 
serait  remplacé  par  un  moteur  à  deux  temps  de  créa¬ 
tion  toute  récente. 

On  sait  que  dans  le  moteur  à  quatre  temps,  il  n’y  a 
qu’une  impulsion  par  deux  tours  de  vilebrequin,  tan¬ 
dis  que  le  moteur  à  deux  temps  donne  un  elfort  par 
tour.  Au  contraire  des  moteurs  à  deux  temps  actuel¬ 
lement  existants  dont  le  réglage  est  difficile  et  dont  la 
multiplicité  desorganes  annihile  la  presque  totalité  des 
avantages  qu’on  devrait  en  attendre,  celui-ci  se  règle 
automatiquement  et  le  nombre  des  organes  est  des  plus 
réduits.  Il  se  compose  essentiellement  du  cylindre  mo¬ 
teur,  d’une  pompe  à  mélange  détonnant  et  d’une 
double  soupape  automatique  qui  permet  d’obtenir  ré¬ 
gulièrement  et  avec  certitude  l’aspiration  du  mélange 
détonnant,  sa  compression  et  sa  distribution  au  cylindre 
moteur.  Son  rendement  est  de  600/0  supérieur  à  celui 
des  moteurs  à  quatre  temps  à  égalité  d’alésage. 

On  est  en  droit  d’attendre  de  ce  nouvel  appareil  une 
véritable  révolution  de  l’aéronautique.  Par  suite  de  sa 
grande  puissance,  il  permettra  d’enlever  des  charges 
considérables  et  de  s’élever  à  de  grandes  hauteurs  par 
tous  les  temps. 
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LES  DIRIGEABLES 


La  «  Ville  de  Nancy  » 

Le  dirigeable  a  gagné  Nancy  par  la  voie  aérienne  ; 
il  a  dû  interrompre  son  voyage  aux  environs  de  Fare- 
mouliers,  à  la  suite  d’une  panne  de  moteur  et  d’un  bris 
de  l’hélice,  qui  provenait  d’une  descente  un  peu  brusque. 
Les  réparations  ont  été  rapidement  faites  et  l’auto¬ 
ballon  a  continué  son  voyage  sans  encombre.  11  atterrit 
à  Nancy  en  présence  d’une  foule  considérable  qui  lit 
une  chaleureuse  ovation  au  pilote,  M.  Kapferer,  et  au 
mécanicien. 

Il  a  fait  plusieurs  ascensions,  emmenant  à  son  bord 
quelques  hautes  personnalités  civiles  ou  militaires. 

M.  Kapferer  a  profité  de  son  séjour  dans  l’Est  pour 
visiter  à  Metz  le  Zeppelin  I  :  les  autorités  allemandes 
lui  ont  d’ailleurs  donné  toute  facilité  pour  cette  visite. 

Le  Zeppelin  et  la  V il le-de-Xa n cy  ont  évolué,  dans 
la  même  journée,  des  deux  côtés  de  la  frontière,  se 
dirigeant  l'un  vers  la  France,  l’autre  vers  l’Allemagne  : 
ces  manœuvres  ont  vivement  intéressé  tous  ceux  qui 
ont  pu  y  assister. 

La  «  République  » 

Le  dirigeable  République  a  effectué  le  4  août  un 
voyage  sur  le  parcours  du  prix  Deulsch. 

Parti  de  Chalais-Meudon  à  sept  heures  et  demie  du 
matin,  il  se  dirigea  sur  Saint-Germain  ;  il  passa  ensuite 
au-dessus  de  Senlis,  de  Meaux,  de  Melun  et  de  Corbcil. 

Il  regagna,  à  1  h.  3/4,  son  hangar  de  Chalais-Meu¬ 
don.  Le  dirigeable,  qui  s’est  bien  comporté  au  cours 
de  ce  voyage  bien  qu’il  «piquât»  un  peu  «du  nez», 
était  piloté  par  le  capitaine  du  génie  Bois.  Le  7  août,  il 
a  lait  une  sortie  au-dessus  de  Paris  sans  incident. 

Incendie  à  bord  du  «  Colonel-Renard  » 

Le  «  Colonel-Renard  »  a  failli  faire  explosion,  dans 
les  derniers  jours  du  mois  de  juillet,  sous  le  hangar  de 
Beauval.  Le  moteur  était  mis  en  marche  depuis  deux 
heures,  quand  le  pétrole  s’cnllannna. 

Les  sapeurs  du  génie  éteignirent  ce  commencement 
d’incendie  dans  la  nacelle  en  jetant  Sur  le  moteur  tout 
le  sable  du  lest,  avant  que  les  flammes  aient  léché 
l’étoffe  du  ballon. 

Grâce  à  leur  présence  d’esprit,  une  catastrophe  a  été 
heureusement  évitée. 

Le  Zodiac  III 

La  Société  Française  de  Ballons  dirigeables  «  Zo¬ 
diac  »  a  lancé,  à  son  Aérodrome  de  Saint-Cyr-l’Ecole, 
un  nouveau  type  d’aéronat,  le  Zodiac  III. 

Ce  ballon,  démontable  comme  les  précédents,  cube 
1.400  mètres,  et  est  actionné  par  un  moteur  de  40  HP; 
l’hélice  en  bois  est  placée  à  l’arrière. 
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L’aéronat,  sous  la  conduite  de  l’ingénieur  Clcrget, 
accompagné  du  mécanicien  Legall,  a  fait  plusieurs 
sorties  très  réussies.  Le  7  août,  notamment,  il  a  évolué 
au-dessus  de  Versailles,  Rocqucncourt  et  A  illepreux. 
malgré  un  vent  de  12  mètres  à  la  seconde. 

Il  s’est  très  bien  comporté  dans  ces  différents 


I,e  ZoJiae  III  évoluant  au  dessus  de  Saint-Cyr 


essais,  et  a  évolué,  avec  facilité,  aux  alentours  de  son 
aérodrome;  il  a  atteint  une  vitesse  de  45  kilomètres  à 
l’heure. 

Le  «  Zeppelin  II  » 

Le  dirigeable  Zeppelin  II  qui  appartient  maintenant 
à  l’armée  est  parti  le  samedi  31  juillet  de  Friedrichsha- 
fen  et  est  arrivé  le  même  jour  à  Francfort,  ayant  cou¬ 
vert  300  kilomètres  en  dix  heures  environ. 

De  Friedrich shafen  à  Ulm,  il  marcha  à  60  à  l’heure, 
mais  après  Zoppingen,  ayant  rencontré  des  vents  con¬ 
traires,  sa  vitesse  se  réduisit  à  15  à  l’heure.  Il  passa 
au-dessus  de  Cannstadt  à  une  altitude  d’environ  100 
mètres.  Il  fut  acclamé  à  son  arrivée  à  Francfort. 


Lorsqu’il  voulut  repartir,  il  fut  obligé  d’atterrir,  une 
branche  de  l’hélice  droite  s’étant  brisée.  La  réparation 
fut  eil'ectuée  en  quelques  jours  et  le  Zeppelin  11  repartit 
le  5  Août,  se  dirigeant  vers  Cologne  où  il  arriva  après 
un  voyage  de  sept  heures. 

Le  Zeppelin  II  va  être  démonté  et  remisé  dans  le 
hangar  militaire  ;  les  ingénieurs  et  monteurs  du  comte 
Zeppelin  vont  revenir  à  Friedrichshafcn  pour  se  mottre 
à  l’ouvrage  sur  le  nouveau  Zeppelin  III,  qu’on  espère 
voir  terminé  dans  trois  semaines. 

En  Autriche 

L’Autriche  a  commandé  deux  dirigeables  :  un  Parse¬ 
mai  en  Allemagne  et  un  Lebaudy  en  France. 

Le  Parsemai  devra  être  terminé  au  mois  de  septembre 
prochain.  Il  sera  remisé  dans  un  hangar  provisoire  en 
bois  et  fera  ses  premières  sorties  au  mois  d’octobre. 

Le  délaide  livraison  du  Lebaudy  a  été  reculé  jusqu’au 
printemps  prochain,  parce  que  l’administration  mili¬ 
taire  a  décidé  de  le  conduire  immédiatement  à  la  sta¬ 
tion  aéronautique  qu’elle  est  en  train  de  faire  aména¬ 
ger  à  Fischamend,  dans  la  Basse- Autriche;  un  hall  y 
sera  construit  d’après  les  données  les  plus  modernes. 

Le  Lebaudy  autrichien  cubera  3.700  mètres,  aura 
une  longueur  de  69  mètres,  un  diamètre  maximum  de 
13  mètres  et  sera  muni  d’un  moteur  de  construction 
autrichienne  de  100  HP.  La  vitesse  du  dirigeable  sera 
de  45  kilomètres  à  l’heure.  Pour  être  reçu  par  la  com¬ 
mission  autrichienne,  il  devra  atteindre  une  hauteur 
d’au  moins  1.500  mètres  et  se  maintenir  dans  l’air  pen¬ 
dant  10  à  12  heures. 

En  Angleterre 

Une  souscription  publique  a  été  ouverte  en  Angle¬ 
terre  par  le  «  Morning  Post  »  pour  l'achat  d’un  ballon 
dirigeable.  Les  conditions  à  remplir  par  cet  aérostat 
ont  été  données  par  le  War  Office  qui,  après  entente 
avec  les  autorités  anglaises,  a  fait  la  commande  à 
MM.  Lebaudy  frères. 

Ce  ballon  devra  avoir  cent  mètres  de  longueur  et  une 
capacité  d’environ  8.000  mètres  cubes.  Il  sera  mû  par 
deux  moteurs  de  130  HP  chacun.  Deux  appareils  de 
télégraphie  sans  fil  seront  installés  dans  la  nacelle. 
Ce  ballon  devra  se  rendre  de  Paris  à  Londres  et  sera 
livré  à  l’autorité  militaire  à  Aldershot. 

En  outre,  des  pourparlers  sont  engagés  avec  M.  Clé¬ 
ment  pour  l’achat  de  l’auto-ballon  qu’il  fait  actuelle¬ 
ment  construire.  Ce  dirigeable  qui  aura  une  longueur 
de  90  mètres  environ  et  dont  la  nacelle  pourra  empor¬ 
ter  2o  hommes,  sera  le  plus  gros  et  le  plus  puissant  de 
tous  ceux  qui  existent  actuellement. 

Ajoutons  que  le  Daily  Mail  offre  25.000  fr.  pour  la 
construction,  au  camp  d’ Aldershot,  d’un  vaste  garage 
de  dirigeables. 

Le  «  Parseval  B  » 

Le  Parsemai  B  a  elfectué,  le  7  août,  sa  première 
ascension  avec  succès  ;  elle  a  duiré  1  heure  1/4. 


L’ Aéronaute 


23 


Les  Grandes  Épreuves 


LA  GRANDE  SEMAINE  DE  LA  CHAMPAGNE 

On  sait  que  c’est  le  22  août  que  commence  la  grande 
semaine  de  Reims. 

Aux  aviateurs  dont  nous  avons  indiqué  les  engage¬ 
ments  dans  notre  dernier  numéro,  il  convient  d’ajouter 
MM.  Gobron,  Roger  Sommer,  de  Lambert,  Ruchonnet, 
Santos-Dumont,  Delagrange,  de  Rue,  Kluytmans,  Pau- 
lhan,  Etienne  Bunau-Varilla,  Michel  Clemenceau  et 
Rlériot.  35  appareils  sont  actuellement  engagés  :  à  ce 
propos,  rappelons  que  chaque  concurrent  a  dû  verser 
mille  francs  par  appareil  inscrit  et  que  cette  somme  ne 
lui  sera  remboursée  qu’à  la  condition  qu’il  franchisse  la 
ligne  de  départ.  Le  Comité  d’Organisation  a  voulu 
éviter,  par  cette  clause  un  peu  sévère,  l’inscription  de 
concurrents  incapables  de  prendre  leur  vol. 

Les  tribunes  sont  achevées,  ainsi  que  le  buffet  et  le 
Pavillon  spécial  réservé  à  la  Presse,  qui  domine  l’im¬ 
mense  plaine  de  Bétheny  de  toute  la  hauteur  de  ses 
trois  étages. 

Sur  les  trente-cinq  hangars  à  construire,  treize  sont 
entièrement  terminés  et  prêts  à  recevoir  les  aéroplanes. 

L’Administration  des  Postes  et  Télégraphes  a  posé 
des  (ils  spéciaux  qui  relieront  directement  le  champ 
d’aviation  à  Paris,  Londres,  Berlin  et  Bruxelles.  En 
outre,  les  communications  téléphoniques  entre  l’enclos 
des  tribunes  et  la  Ville  de  Reims  seront  assurées  par 
dix  circuits,  dont  quatre  seront  à  la  disposition  exclu¬ 
sive  de  la  Presse. 

LE  CIRCUIT  DE  BRESCIA 

Entre  le  5  et  le  20  septembre,  seront  courues  à  Brescia 
des  épreuves  d’aviation.  Les  concurrents  ne  seront 
point  tenus  de  disputer  les  épreuves  à  des  jours  et  à 
des  heures  fixés;  cependant,  alin  de  donner  au  public 
la  possibilité  de  se  rendre  au  Circuit  avec  la  certitude 
de  voir  quelque  chose,  le  Comité  a  décidé  que  les  5, 
12,  19  et  20  septembre,  les  concurrents  devraient  effec¬ 
tuer  des  essais  obligatoires. 

Parmi  les  engagements,  citons  ceux  de  l’Américain 
Curtiss  (biplan),  de  Cagno  (biplan),  de  Lefebvre  (bi¬ 
plan),  de  Guffroy  (monoplan),  d’Anzani,  le  mécanicien 
de  Blériot,  etc. 

On  annonce  également  que  M.  Guy  Moucher  qui 
aurait  réussi  à  s’enlever  de  terre  sans  élan,  grâce  à  une 
disposition  spéciale  des  hélices,  y  prendra  part.  Cet 
aviateur  aurait  fait  un  vol  en  ligne  droite  de  24  kilo¬ 
mètres,  dans  la  vallée  de  Non,  dans  le  Trentin.  Ce  vol 
aurait  été  contrôlé  par  les  maires  de  deux  pays. 

L’appareil  est  construit, dit-on,  de  façon  qu’il  puisse 
atterrir  sur  les  rochers  et  même  sur  les  arbres,  sans 
courir  aucun  danger,  en  battant  des  ailes  comme  un 
oiseau.  Grâce  à  une  double  couple  d’hélices,  il  pourrait 


rester  en  l’air  pendant  un  temps  très  prolongé  ;  il  aurait 
plané  déjà  une  demi-heure.  Actuellement  les  hélices 
sont  actionnées  par  un  moteur  ordinaire  d’automobile. 


BOULOGNE-FOLKESTONE 

On  annonce  que  la  commission  municipale  des  fêtes 
de  Boulogne  vient  d’instituer,  d’accord  avec  la  munici¬ 
palité  de  Folkestone,  un  prix  de  20.000  lr.  qui  sera  re¬ 
mis  à  l’aviateur  qui  accomplira  le  voyage  Boulogne- 
Folkestone  et  retour. 

Les  conditions  atmosphériques  changeant  constam¬ 
ment  sur  la  Manche,  les  concurrents  auront  un  délai 
d’un  mois  pour  effectuer  le  retour. 

Cette  épreuve  aura  lieu  au  mois  de  septembre. 


Partie 
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Société  Française  de  Navigation  aérienne 


Séance  extraordinaire  du  Comité 
du  jeudi  ag  juillet  igog 

Dès  que  la  nouvelle  de  la  traversée  de  la  Manche  fut 
connue,  le  comité  de  la  S.  F.  N.  A.  se  réunit  en  séance 
extraordinaire,  afin  de  prendre  les  dispositions  néces¬ 
saires  pour  commémorer  dignement  l’exploit  sensa¬ 
tionnel  de  son  vice-président.  La  réunion  eut  lieu  au 
siège  du  Comité,  5,  rue  Ballu,  le  29  juillet,  à  8  h.  1/2 
du  soir. 

Le  Président,  après  avoir  rendu  hommage  à  M.  Blériot, 
insista  sur  la  portée  considérable  de  la  traversée  de 
la  Manche,  sur  son  importance  au  point  de  vue  de  la 
vulgarisation  de  la  locomotion  aérienne  et  montra  la 
gloire  qui  en  résultait  pour  la  science  française,  il  pro¬ 
posa  que  la  S.  F.  N.  A.  décernât  à  M.  Blériot  sa  grande 
médaille  d’or  pour  l’année  1909.  Cette  décision  fut  votée 
à  l’unanimité  et  notifiée  à  M.  Blériot  par  l’intermédiaire 
du  Secrétaire  général  de  la  Société  Française  de  Navi¬ 
gation  Aérienne,  le  vendredi  30  juillet. 

Le  secrétaire  général  : 

Paul  Delaporte. 

Les  Sphériques 


La  Coupe  Gordon-Bennett 

\  ballons  sont  inscrits  pour  prendre  part  à  la 
Coupe  Gordon-Bennett  des  ballons,  le  dimanche  3  octo¬ 
bre,  à  Zurich. 

La  F  rance,  comme  nous  l’avons  déjà  dit,  a  désigné 
trois  champions  (MM.  Maurice  Bienaiméj  Emile  Dubon- 
net,  Alfred  Leblanc),  l’Allemagne  trois  champions 
(MM.  de  Broekelmann,  Paul  Meckel,  cap.  Abercron),  la 
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Suisse  trois  champions  (colonel  Schaeck,  M.  de  Beau- 
•  clair,  cap.  Messner),  l’Italie  trois  champions,  la  Belgique 
trois,  l’Espagne  deux,  l’Angleterre  un,  l’Autriche  un, 
enfin  l’Amérique  a  choisi  un  champion  (M.  Edgard 
Mix). 

Au  dessus  du  Mont-Blanc 

Le  capitaine  Spelterini  a  tente  le  8  août  la  traversée 
du  Mont-Blanc,  il  avait  à  bord  MM.  de  Chateaubriand, 
Otto  Dunker  et  Frantz  Reichel. 

L’aérostat  monta  d’abord  directement  et  on  put  croire 
qu’un  courant  supérieur  le  précipiterait  sur  le  dôme  du 
Goûter,  mais  il  s’éloigna,  au  contraire,  du  Mont-Blanc 
pour  dominer  le  Brevent  et  revenir  ensuite  sur  la  chaîne 
des  Aiguilles.  On  le  vit  franchir  la  mer  de  glace,  puis 
disparaître  en  Suisse  par  le  col  de  Balme.  Il  atterrit  dans 
les  Alpes  du  Tessin,  à  1.800  mètres  d’altitude,  sur  le 
liane  de  la  Ruscada. 

LES  EXPOSITIOIMS 


l’aviation:  on  y  peut  admirer  un  grand  nombre  de  do¬ 
cuments  qui,  par  leur  caractère  de  rareté  ou  d’ancien¬ 
neté,  sont  susceptibles  d’intéresser  vivement  tous  les 
amis  de  l’aviation. 

Signalons  notamment,  parmi  les  œuvres  réunies  par 
MM.  Grand-Carteret  et  Delteil,  celles  qui  sont  relatives 
à  Pilâre  de  Rozier,  à  Blanchard  et  Gefferies  dont  nous 
racontons  dans  ce  numéro  même  l’admirable  exploit, 
le  fameux  projet  d’aérostat  dirigeable  du  général  Meu- 
saie  (1784),  d’après  les  tableaux  du  ministère  de  la 
guerre;  l 'Aigle  de  Lennox  (1834)  :  la  machine  à  vapeur 
de  Ilenson,  qui  fit  grand  bruit  en  1834,  le  premier  type 
d’aéroplane,  l’ancêtre  des  Victor  Tatin  et  des  Alphonse 
Pénaud,  la  fameuse  locomotive  aérostatique  de  Pétin 
(1851),  le  classique  ballon  de  Fleurus,  avec  un  dessin 
appartenant  à  M.  Sadi-Carnot  ;  —  un  Bulletin  de  la 
grande  armée  (date  de  Moscou,  14  octobre  1812)  relatif 
à  la  confection  d’un  ballon  tous  les  ballons  du  siège 
avec  un  intéressant  crayon  de  la  collection  Joseph 
Reinach  fixant  le  départ  historique,  etc. 

BIBLIOGRAPHIE 


LA  NAVIGATION  AÉRIENNE  PAR  BALLONS 

DIRIGEABLES,  par  le  Commandant  Bouttieaux, 

directeur  des  Services  du  Matériel  du  Génie.  Un  vol.  in-8° 

illustré  de  nombreuses  photogravures,  broché,  2  fr.  75. 

Le  Commandant  Bouttieaux,  qui  a  eu  la  bonne  fortune  de 
suivre  à  peu  près  toutes  les  expériences  récentes  d'aéronau¬ 
tique,  apporte  sa  contribution  à  la  passionnante  étude  du 
problème  de  la  conquête  de  l'air. 

Il  a  tenu  avant  tout  à  faire  œuvre  de  vulgarisation  et  à  metlrc 
à  la  portée  de  tous  les  règles  précises  applicables  à  la  cons¬ 
truction  et  à  la  conduite  des  ballons  dirigeables  de  divers  mo¬ 
dèles  rigides,  semi-rigides  et  souples. 

La  vignette  qui  encadre  le  titre  du  volume  rappelle  la  pre¬ 
mière  ascension  de  La  France ,  le  célèbre  dirigeable  avec  lequel 
les  capitaines  Charles  Renard  et  Ivrebs  ont  pour  la  première 
fois  accompli,  en  1881,  un  parcours  en  cycle  fermé. 

Après  avoir  exposé  en  termes  fort  clairs  la  technique  du 
ballon  dirigeable,  l'auteur  passe  en  revue  les  caractéristiques 
des  modèles  les  plus  récents  construits  soit  en  Franee,  soit  à 
l'étranger  et  termine  par  un  aperçu  sur  les  conditions  d’utilisa¬ 
tion  des  dirigeables. 

Voilà  un  ouvrage  utile  à  lire  pour  tous  ceux  qui  s’intéressent 
à  la  locomotion  aérienne  et  qui,  désireux  de  se  documenter  à 
bonne  source,  veulent  suivre  la  progression  naturelle  par  l’étude 
du  ballon  sphérique,  du  dirigeable  et  de  l’aéroplane. 


Erratum.  —  Dans  le  compte-rendu  delà  communica¬ 
tion  de  M.  Roux,  paru  dans  Y Aéronaute  du  13  juin, 
(page  24)  il  faut  lire  «  l’accumulation  de  l’énergie  »  au 
lieu  de  <  l’annulation  et  la  conservation  de  l'énergie.  » 
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Paris,  lmp.  Guérin,  Derenne,  Lluis  etCie,  7,  rue  Rochechouarl . 


EXPOSITION  INTERNATIONALE 

DE  LOCOMOTION  AÉRIENNE 

On  parle  beaucoup  depuis  quelque  temps  de  l’aide 
qu’il  convient  d’apporter  aux  inventeurs.  Indiquons  à 
ce  propos  que  l’Exposition  Internationale  de  Locomo¬ 
tion  Aérienne  qui  se  tiendra  du  25  septembre  au  17  oc¬ 
tobre  1909  au  Grand  Palais  a  réservé  un  emplacement 
exceptionnellement  bien  situé  et  tout  aménagé  pour 
recevoir  les  modèles  réduits  d’appareils  d’aviation, 
quelle  qu’en  soit  la  forme  et  le  principe. 

Il  y  a  là,  pour  les  inventeurs  et  les  constructeurs  d’ap¬ 
pareils  qui  n’ont  pu  encore  donner  à  leurs  inventions 
toute  la  publicité  voulue,  un  moyen  particulièrement 
favorable  de  les  présenter  au  grand  public. 

L’Exposition  Internationale  de  Locomotion  Aérienne 
dont  le  retentissement  sera  considérable,  ne  pouvait 
moins  faire  que  de  réserver  aux  travailleurs  modestes  et 
dont  les  ressources  ne  sont  pas  toujours  en  rapport  avec 
leur  capacité,  une  place  spéciale  au  Grand  Palais.  C’est 
pourquoi  nous  ne  saurions  trop  inviter  tous  les  inté¬ 
ressés  à  se  renseigner  sur  les  moyens  d’exposer  leurs 
appareils  en  s’adressant  au  siège  du  Comitédes  Classes 
17  et  18  (Inventions  et  .Modèles  réduits),  5,  rue  Ballu,  à 
Paris.  M.  de  Gaston,  secrétaire  de  ce  Comité,  se  tient  à 
la  disposition  des  personnes  qui  voudraient  avoir  des 
indications  précises. 

L’emplacement  réservé  à  celte  partie  de  l'Exposition 
Internationale  de  Locomotion  Aerienne,  se  trouve  au 
rez-de-chaussée,  dans  une  des  galeries  parallèles  à  la 
grande  nef,  a  côté  des  stands  des  grands  constructeurs; 
il  est  admirablement  disposé  pour  attirer  l’attention  du 
public. 

EXPOSITION  HISTORIQUE  DE 
L’AEROSTATION  ET  DE  L’AVIATION 

En  ce  moment,  est  ouverte,  au  Grand-Palais,  la  très 
intéressante  exposition  historique  de  l’aérostation  et  de 
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La  SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 

a  eu  pour  Présidents  : 


18*2  M.  Crocé-Spinelli. 

1873.  M.  Janssen,  de  l’Institut. 

1874.  M.  Hervé  Mangon,  de  l’Institut,  ministre  de  l’Agri¬ 

culture. 

1875.  Le  professeur  Paul  Bert,  de  l’Institut,  ministre  de 

l’Instruction  Publique. 

1876.  M.  le  colonel  Laussedat,  de  l’Institut,  directeur  du 

Conservatoire  des  Arts  et  Métiers. 

1877.  Le  vicomte  de  Ponton  d’Amécourt. 

1878.  M.  Hureau  de  Villeneuve. 

1879.  M.  Rampont,  sénateur. 

1880.  M.  le  colonel  Gh.  Renard. 

1881.  M.  Gaston  Tissandier. 

1882.  M.  David  Napoli,  ingénieur,  chef  du  laboratoire  des 

essais  des  Chemins  de  fer  de  l’Est. 

1883.  Le  général  Perrier,  de  l’Institut. 

1884.  Le  professeur  Marey,  de  l’Institut,  professeur  au 

Collège  de  France. 

1885.  M.  Jamin,  secrétaire  perpétuel  de  l’Académie  des 

Sciences. 

1886.  M.  Berthelot,  sénateur,  membre  de  l'Institut,  ancien 

ministre  de  l’Instruction  Publique. 

1887.  M.  Marcel  Deprez,  de  l'Institut. 

1888.  M.  Eugène  Rigaut,  député. 

1889.  M.  E.  Fremy,  de  l’Institut. 


1390.  M.  Yves  Guyot,  député,  ancien  ministre  des  Travaux 
Publics. 

1891.  M.  P.  Touche,  lieutenant-colonel  d’artillerie  territo¬ 

riale. 

1892.  M.  Arson,  chef  des  usines  de  la  Compagnie  Parisienne 

du  Gaz. 

1893.  M.  Spuller,  sénateur,  ancien  ministre  de  l’Instruction 

Publique. 

1894.  M.  Alfred  Cornu,  de  l’Institut. 

1895.  M.  le  général  de  division  Parmentier. 

1896.  M.  Paul  Decauville,  sénateur. 

1897.  M.  Radau,  membre  de  l’Institut. 

1898-1899.  M.  W.  de  Fonvielle. 

1900.  M.  Janssen,  membre  de  l’Institut,  directeur  de  l’Ob¬ 

servatoire  de  Mcudon. 

1901.  M.  le  prince  Roland  Bonaparte. 

1902.  M.  Armengaud  jeune. 

1903.  M.  Regnard. 

1904.  M.  Bordé. 

1905.  M.  Jacques  Balsan. 

1906.  M.  Lecornu,  ingénieur  en  chef  des  Mines,  professeur 

à  l’Ecole  Polytechnique. 

1907.  M.  Armengaud  jeune. 

1908.  M.  Berget,  professeur  à  la  Sorbonne. 

1909.  M.  Soreau,  ingénieur,  ancien  élève  de  l’École  Polytech¬ 

nique. 


L’A  É  R  O  INI  A  U  T  E  paraît  le  15  de  chaque  mois. 
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Toutes  les  Communications  concernant  la  Rédaction  ou  V Administration 
doivent  être  adressées  aux  bureaux  de  V AÈRONAUTE,  31,  Rue  de  la  Victoire  (IXe) 


L  I  Q  U  EUR. 


BENEDICTINE 


SOCIÉTÉ  DES  GARAGES 

K r léger  &  Brasier 


Société  Anonyme  au  capital  de  2.500.000  francs 


Téléphones  : 

lre  ligne  :  563-69 
2me  ligne  :  568-95 
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de  Lia  Boët  IC  Adresse  télégraph. 

v  A  RIS  Suaviter-Paris 

■"  -  ■  cjga  — 


Garage  de  Voitures  de  toutes  marques 
Charge  de  Voitures  électriques 
Location  au  Mois  et  à  la  Journée 

de  Voitures  Électriques  et  à  Essence 

=  VEN  TE  = 


de  Voitures  électriques  1ÇRIÉGER 
et  de  Voitures  à  essence  de  toutes  marques 


Établissements  Robert  ESNAULT-PELTERIE 

149,  rue  de  Silly  —  BILLANCOURT  (Seine) 

Téléphone  672.01  Adresse  Télégraphique  :  REP-Billancourt 


Dans  ce  numéro  :  UE  JWÉJVIOIRE  INÉDIT  DE  PEJMAUD. 
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De  quoi  demain  sera-t-ii  fait  ? 

Si  le  moteur 

DARRACQ 

qui  vient  d’entrer  en  lice 

a  déjà  permis  à  SflflTOS-DUjVIO^T 

de  s’adjuger 


Le  HeeOFd  dê  Vit6SS6,  le  13  septembre 

Le  Î^GCOfd  dQ  lancement,  le  15  septembre 


La  publicité  dans  l’fléronaute  est  la  plus  fructueuse 
parce  qu’elle  est  la  plus  répétée. 
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A  nos  Lecteurs 


L’Aéronaute,  fondé  par  Nadaren  1868, 
a  contribué  pour  une  large  part  à  la 
vulgarisation  des  idées  et  de  la  science 
aéronautiques. 

C’est  grâce  ci  la  collaboration  des  plus 
célèbres  précurseurs  qu’il  est  devenu  une 
véritable  encyclopédie  depuis  sa  fondation. 

Désireux  de  lui  conserver  sa  place  en 
tête  des  publications  spéciales ,  tout  en 
l’appropriant  aux  exigences  de  l’actua¬ 
lité,  nous  avons  résolu  d'en  faire  un 
organe  hebdomadaire ,  C’est  donc  tous  les 
samedis,  qu'il  / araitra  à  dater  de  ce  jour, 

Ainsi  V Aéronaule  pourra  suivre  de  très 
près  les  progrès  de  l’aviation  et  faire  en 
sorte  que  ses  lecteurs  soient  toujours  les 
premiers  et  les  mieux  informés. 

La  “  Première  "  de  Heinis 


Hommes  de  science  et  praticiens,  pro¬ 
phètes  à  formules,  augures  de  l'atelier,  que 
sont  vos  chiffres,  vos  paroles,  vos  démons¬ 
trations  au  tableau,  en  chambre  ou  dans 
les  halls,  auprès  delà  grande  manifestation 
du  mois  dernier? 

Voici  deux  ans  bientôt  que  se  disputent 
à  grands  coups  de  chiffres  nos  actuels  ma¬ 
thématiciens  ;  on  reprend  les  travaux  des 
ancêtres,  on  en  commente  la  valeur  en  d’in¬ 
terminables  tartines;  les  colonnes  des  or¬ 
ganes  spéciaux  s’adornent  hebdomadaire¬ 
ment,  mensuellement  ou  même  d'un  jour  à 
l'autre,  de  titres  suggestifs  dans  le  genre  de  : 
«  Quelques  réflexions  à  propos  de  la  note 


de  M.  ...  »,  «  Réponse  à  M.  . . .  »,  «  Autre 
réponse  à  M.  ...  »,  «  Simple  critique  sur...  » 
et  les  chiffres,  les  grandes  formules  devant 
lesquelles  pâlissent  les  protes,  volent  d’une 
feuille  à  l’autre  en  de  platoniques  jongleries. 

Dans  les  ateliers,  c’est  la  fièvre  intense, 
le  désir  de  connaître  ce  qui  s’est  fait  la 
veille,  pour  en  profiter  et  tâcher  d’éclipser 
le  concurrent;  on  marche  sans  voie  nette¬ 
ment  tracée,  on  patauge  par  peur  de  se  voir 
distancer  et  chaque  jour  annonce  partout 
la  création  d’une  nouveauté  sensalionnelle 
dont  le  lendemain  se  charge  d’atténuer  la 
portée  révolutionnaire.  Constatons  qu’ici, 
au  moins,  les  très  remarquables  efforts 
aboutissent  à  l’établissement  d’appareils 
desquels  un  enseignement  peut  toujours 
êlré  tiré. 

Côté  public,  côté  tout  le  monde,  ici,  on 
assiste  à  la  plus  formidable  éclosion  de  ré¬ 
flexions  ineffables  qu’ait  jamais  suscité  un 
événement  vraiment  nouveau.  Notons  en 
passant  que  les  énormités  qu’il  nous  est 
donné  d’entendre  ou  de  lire  quotidienne¬ 
ment  décèlent  un  analogue  ahurissement 
chez  la  plupart  de  nos  «  pionniers  »,  arti¬ 
sans  ou  savants. 

Ah  !  celte  Semaine  de  Reims,  quelle  belle 
occasion  pour  un  observateur  de  se  docu¬ 
menter  sur  les  humaines  girouettes  et  que 
l’enregistrement  des  paroles  sorties  de 
toutes  les  bouches  officielles  ou  populaires, 
augures,  pontifes,  snobs,  sceptiques  ignares, 
marchands  de  papiers  de  toutes  valeurs, 
par  un  phonographe  fantastique,  nous  eut 
permis  de  joyeuses  auditions! 

Pourquoi  faut-il  qu’en  France  les  gâcheurs 
de  métier,  mouches  agaçantes  dont  le  pro¬ 
grès  subit  la  lancinante  piqûre,  soient  pré¬ 
cisément  ceux-là  que  la  masse  se  plaît  à 
combler  de  ses  laudatifs  hommages? 

Certes,  nous  l’avons  la  qualité  synthéti¬ 
que  si  finement  observée  par  notre  Prési¬ 
dent,  M.Sorcau,  mais  pour  une  élite  qui  met 
gravement  et  rationnellement  cette  qualité 
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à  profit,  combien  d’étourneaux,  d’irrésolus, 
n’en  tirent  que  des  impulsions  condamna¬ 
bles,  d’irrémédiables  gestes  et  combien  aussi 
d’esprits  dont  la  duplicité  fait  le  fond,  l’ap¬ 
pliquent  à  de  mauvaises  besognes,  entra¬ 
vant  absurdement  un  magnifique  essor. 

Mais  réjouissons-nous,  tout  cela  se  passe 
sur  la  terre  ferme  et  si  nous  levons  les 
yeux,  nous  pensons  immédiatement  que 
là-haut,  dans  cet  espace  maintenant  con¬ 
quis,  le  champ  est  trop  immense  pour  que 
s’aperçoivent  les  petitesses  et  les  stupidités 
passagères. 

Donc,  continuons  à  parler,  à  écrire,  à 
prévoir,  à  conclure,  à  trouver  conformes  à 
nos  idées  de  naguère  les  faits  que  nous  en¬ 
registrons  —  ça  ne  fait  de  mal  à  personne 
et  ça  contente  tant  de  monde  !  —  Admirons 
sans  réserve  ceux  qui  sont  vraiment  les 
maîtres  du  moment,  le  tour  viendra  tou¬ 
jours  de  ceux  qui  auront  su  travailler  en 
silence,  amassant  soigneusement  tous  les 
matériaux  vraiment  utiles,  sans  se  mêler 
aux  vaines  discussions. 

Il  est  heureux  de  constater  que  ceux-là 
n’ont  pas  attendu  pour  se  mettre  à  l’œuvre 
et  que,  dès  maintenant,  une  nouvelle  indus¬ 
trie  prend  corps  et  va  pouvoir  utiliser  en 
France  le  concours  de  toute  une  catégorie 
de  travailleurs  dans  les  différentes  classes. 

La  Semaine  de  Reims  n’aura  pas  seule¬ 
ment  été  une  grandiose  manifestation  du 
génie  et  de  l’audace  français,  elle  aura  sus¬ 
cité  un  échange  d’impressions  tellement 
bizarres  et  changeantes  qu’il  parait  fort 
complexe  a  priori  d’en  tirer  un  enseigne¬ 
ment  précis. 

Reims,  c’est  le  triomphe  de  tout  le  monde 
et  personne,  c’est  le  splendide  effort 
collectif  dont  nous  demeurons  abasourdis  ; 
quiconque  en  prétendrait  conclure  en  faveur 
d’un  principe  ou  d’un  dispositif,  afficherait 
la  plus  étroite  partialité. 

D’éminents  spécialistes  assumeront,  sans 
doute,  la  tâche  très  lourde  du  déblaiement 
que  comporte  la  magistrale  leçon;  nous  ne 
pouvons,  jusqu’à  l’apparition  d'une  lumi¬ 
neuse  étude,  faire  mieux  qu’attribuer  à 
chaque  système  la  part  de  gloire  qui  lui 
revient. 

Successivement  Wright  avec  Lefebvre, 
Voisin  avec  Paullian,  Antoinette  avec  La- 
tham,  Curtiss  dans  la  Coupe  de  vilesse, 
barman  avec  son  biplan  ont  affirmé  leur 
supériorité  individuelle,  mais  il  ne  saurait 
entrer  dans  l’idée  du  chroniqueur  d’attribuer 
à  l’un  quelconque  d’entre  eux  une  supério¬ 
rité  comparative. 

De  jour  en  jour,  l’aéroplane  est  supérieur 
à  lui-même,  il  n’y  a  pas  encore  d’appareil 
supérieur  à  un  autre,  parmi  ceux  qu’il  nous 
a  été  donné  d’admirer  à  Reims. 

Voilà  pourquoi  il  serait  téméraire  et  puéril 
de  vouloir  suivre,  dans  leurs  appréciations, 
tous  les  beaux  parleurs  a  uxquels  la  emainc 
de  Champagne  inspire  des  jugements  irré¬ 
futables  et  des  conclusions  d’une  évidence 
criante. 

Si  la  Semaine  de  Reims  oflfit  à  ses  nom- 
breuxspectateurs  la  satisfaction  d’une  remar¬ 
quable  organisation  sportive,  il  nous  est 


permis  de  déplorer  que  la  place  n’y  ait  pas 
été  faite  assez  large  aux  observations  d’ordre 
technique  et  industriel. 

Il  y  avait  bien  des  commissaires  sportifs 
rompus  peut-être  aux  manœuvres  d’organi¬ 
sation  de  spectacles  de  ce  genre,  départs 
d'aérostats,  mesures  de  vitesse  et  d’altitude, 
chronométrage,  enfin  toutes  opérations  dont 
un  sportman  est  coutumier,  mais  quel  joli 
laboratoire  eut  été  la  plaine  de  Bétheny  si,  à 
côté  des  ténors  de  la  performance,  on  eut 
ménagé  tout  un  programme  de  mesures, 
d’essais  rationnels  et  non  laissés  à  la  fantaisie 
de  Mécènes  profanes  en  majorité.  Qu’en 
pensent  MM.  Soreau,  Faroux,  Bréguet, 
Drzewiecki,  Sée,  Painlevée  et  tous  ceux  qui 
souhaitent  déterminer  au  banc  les  constantes 
dont  tant  de  journées  de  calcul  ont  malheu¬ 
reusement  démontré  la  folle  inconstance! 

Il  fallait  sa  proie  à  la  foule  accourue  des 
snobs  et  des  gens  du  monde,  et  pour  cela  de 
bons  Français  n’avaient  pas  hésité  à  sacri¬ 
fier  quelques  billets  de  mille,  des  commis¬ 
saires  tout  ce  qu’il  y  a  de  sportif,  témoi¬ 
gnaient  d’un  zèle  infatigable,  et  la  foule 
bariolée  et  élégante,  aj^ant  payé  très  cher, 
se  régalait  d’un  magnifique  spectacle. 

Mais  qui  donc  relevait  les  caractéristiques 
des  appareils,  quelle  compétence  reconnue 
notait  soigneusement  les  conditions  techni¬ 
ques  des  différents  vols?  Quel  officiel  pou¬ 
vait  immédiatement  après  l’exploit  en  éva¬ 
luer  rapidement  la  portée  scientifique? 

Il  a  fallu  l’infatigable  volonté  de  quelques 
prosélytes  pour  avoir  de  très  vagues  don¬ 
nées  sur  les  différents  coefficients  des  appa¬ 
reils,  relevés  au  banc  d’essai  de  plein  air, 
et  non  pas  sur  le  papier  d’après  des  dimen¬ 
sions  et  des  puissances. 

N’y  a-t-il  pas  là  une  lacune  considérable 
à  signaler  aux  organisateurs  des  prochains 
spectacles  du  même  genre,  sous  peine  de 
voir  les  meetings  d’aviation  tomber  rapide¬ 
ment  au  rang  des  courses  de  bicyclettes  ou 
des  combats  de  boxe? 

Dans  un  travail  très  bien  ordonné  et  d’une 
lucidité  parfaite,  notre  excellent  confrère 
Ch.  Faroux,  essaie  de  tirer  de  la  Semaine 
de  Reims  quelques  enseignements  salu¬ 
taires. 

Nous  sommes  forcés  de  remarquer  que 
très  fréquemment,  l’éminent  rédacteur  de 
l'Auto  étaie  ses  jugements  sur  des  supposi¬ 
tions,  ce  qui  ne  leur  enlève  d’ailleurs  rien 
de  leur  valeur  spéculative;  combien  il  eût 
été  plus  heureux  de  pouvoir  écrire  en  con¬ 
naissant  parfaitement  et  d’après  les  chiffres 
relevés  en  cours  d’expériences  tous  les  élé¬ 
ments  des  simples  calculs  auxquels  il  fait 
appel. 

Puisque  la  création  d’un  laboratoire  d’aéro¬ 
dynamique  est  à  l’ordre  du  jour,  puisque 
nous  allons  avoir  aux  portes  de  Paris  une 
Quinzaine  d’Aviation  à  laquelle  prendront 
sans  doute  part  les  représentants  des  mar¬ 
ques  dès  à  présent  célèbres,  ne  pourrait-on 
nommer  officiellement  d’autres  commis¬ 
saires  que  des  commissaires  sportifs.  Par¬ 
fait.  le  bulfet,  la  musique,  les  relations  avec 
la  Presse,  le  télégraphe,  les  «  reconnu  au 
bout  de  la  lorgnette  »,  mais  là,  franchement, 
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qu’en  sort-il  de  vraiment  intéressant  pour 
la  science  nouvelle,  si  l’on  se  borne  à  placer 
aux  pylônes  des  petits  jeunes  gens  très 
bien  pour  compter  les  tours  de  piste  ? 

Ce  que  nous  désirons,  ce  que  l’on  nous 
doit,  c’est  le  concours  désintéressé  et  effi¬ 
cace  des  gens  vraiment  compétents  ;  c’est  à 
côté  du  spectacle,  le  laboratoire  avec  un 
programme  technique  bien  déterminé  des 
vérifications  minutieuses,  l’installation  s’il  le 
faut  d’appareils  spéciaux  de  mesure  et  d’en¬ 
registrement  imposée  aux  concurrents,  en¬ 
fin  le  soin  laissé  à  des  gens  du  métier  de 
décider  si,  oui  ou  non,  telle  ou  telle  modifi¬ 
cation  d’appareil  le  place  rationnellement 
dans  des  conditions  qui  permettent  une 
comparaison  vraisemblable  dans  une  même 
épreuve. 

11  ne  nous  appartient  pas  de  révéler  ici 
certains  cas  particuliers  qui  ont  marqué  le 
meeting  de  Champagne,  c’est  un  grand,  un 
très  grand  succès,  il  faut  y  applaudir  -,  c’est 
le  stimulant  indiqué  de  toutes  les  énergies, 
l’éveil  de  toutes  les  volontés  ;  souhaitons 
cependant  qu’on  fasse  un  peu  plus  grande 
la  part  de  l’aviation  vraiment  expérimen¬ 
tale  dans  ces  spectacles  merveilleux  ;  que 
les  décisions  d’une  gravité  exceptionnelle 
dans  l’ordre  technique  ne  soient  pas  lais¬ 
sées  à  la  volonté  d’un  seul,  parce  qu’investi 
d’une  fonction  officielle  ;  que  certaines 
fraudes,  de  nature  à  entacher  la  réputation 
des  maisons  les  plus  honorables  ne  passent 
pas  inaperçues  ;  enfin  que  le  parfait  accord 
régnant  entre  techniciens,  constructeurs, 
pilotes  et  sportsmen,  d’aussi  belles  mani¬ 
festations  portent  leurs  fruits  également 
dans  le  domaine  scientifique,  industriel  et 
parmi  la  grande  majorité  des  gens  que  pas¬ 
sionne  en  France  l’aviation  souveraine. 

R.  de  Gaston. 

li’OEuVre  de  Penaud 

Par  le  Capitaine  Ferber 

(Suite) 


Enfin  nous  arrivons  au  couronnement  de 
l’œuvre,  au  brevet  qui  nous  est  gracieuse¬ 
ment  communiqué  par  le  Cabinet  de  M.  Ar- 
mengaud  jeune,  en  date  du  18  février  1876, 
n°  1  11 .574,  pour  un  aéroplane  ou  appareil 
aérien,  par  MM.  Penaud  et  Gauchot  : 

LE  MÉMOIRE  DE  PENAUD 

Notre  invention  est  relative  à  un  appareil 
aérien  volant  qui  peut  emporter  en  l  air  un 
ou  plusieurs  voyageurs.  Cet  appareil  rentre 
dans  la  catégorie  des  aéroplanes  ou  plans 
inclinés  agissant  sur  l’air  comme  des  cerfs- 
volants  et  propulsés  horizontalement  par 
des  propulseurs  aériens. 

L’appareil  est  formé,  comme  un  oiseau, 
de  deux  moitiés  symétriques  par  rapport  au 
plan  vertical  dirigé  de  l’avant  à  l’arrière.  Il 
possède  une  vaste  surface  inclinée  d’un  pe¬ 
tit  angle  sur  l’horizon  et  destinée  à  le  sou¬ 


tenir  dans  son  vol.  Il  est  muni  de  deux 
hélices  propulsives  situées  des  deux  côtés 
du  corps  de  l’appareil  à  l’avant  de  la  surface 
de  soutien  et  actionnées  par  un  puissant 
moteur  mécanique.  Il  est  muni  à  l’arrière, 
pour  régler  les  inclinaisons,  de  deux  gou¬ 
vernails  à  charnières  horizontales  (1).  Il  est 
muni  pour  la  direction,  d’un  gouvernail  à 
charnière  à  peu  près  verticale. 

Ces  trois  gouvernails  sont  actionnés  à 
l’aide  d’une  transmission  par  un  pilote  qui 
est  placé  à  l’avant,  dans  le  corps  de  l’appa¬ 
reil,  et  dont  la  tête  saille  en  dehors  de  ce 
corps;  un  espar  placé  à  l’avant,  comme  le 
bec  d’un  oiseau,  guide  l’œil  du  pilote.  Un 
plan  vertical  de  dérive  existe  à  l’arrière. 
Quatre  pattes  à  ressorts  munies  de  roulet¬ 
tes  (2)  permettent  à  l’appareil  de  partir  et  d’at¬ 
terrir  tangentiellement  sur  le  sol.  Le  corps 
de  l’appareil  ou  nacelle  a  une  section  trans¬ 
versale  quadrangulaire  et  une  forme  géné¬ 
rale  propre  à  fendre  l’air.  Cette  nacelle  est 
située  immédiatement  sous  la  surface  de 
soutien  et  lui  est  rigidement  liée. 

L’appareil  étant  ainsi  décrit  d’une  façon 
générale,  nous  allons  maintenant  décrire 
chaque  organe. 

Surface  de  soutien.  —  La  surface  de  sou¬ 
tien,  que  nous  nommons  aussi  ailes  fixes  ou 
plan  sustenteur,  a  pour  membrure  princi¬ 
pale  une  série  de  nervures  rigides  parallèles 
entre  elles  et  transversales  à  l'axe  de  l’appa¬ 
reil.  C’est  sur  ces  nervures  que  sont  ten¬ 
dues,  en  dessus  et  en  dessous,  les  deux  sur¬ 
faces  de  ces  ailes  fixes  à  l’aide  de  lattes 
dirigées  dans  le  sens  de  la  marche  des  filets 
d’air  sur  l’appareil.  Une  bordure  rigide  relie 
entre  elles  les  nervures,  les  lattes  et  les  sur¬ 
faces  :  elle  a  une  forme  propre  à  faciliter  le 
passage  dans  l’air  (3). 

Nous  nous  réservons  d’em (.loyer  soit  les 
métaux,  soit  le  bois,  soit  toute  autre  ma¬ 
tière  résistante  dans  la  construction  des 
nervures  des  lattes  et  de  la  bordure  des 
ailes  ainsi  que  dans  la  construction  de  tou¬ 
tes  les  pièces  rigides  de  l’appareil.  Nous 
nous  réservons  d’employer  ces  matières, 
soit  en  pièces,  soit  pleines,  soit  en  tubes  à 
sections  de  formes  diverses,  soit  en  pièces 
à  double  T,  et  en  général  d’utiliser  toutes 
les  formes  actuellement  employées  dans 
l’industrie  et  particulièrement  dans  la  cons¬ 
truction  des  ponts  métalliques  (4)  pour  ob¬ 
tenir  la  légèreté  en  même  temps  que  la  so¬ 
lidité.  Signalons  les  doubles  T  à  âme  simple 
ou  double  ou  à  treillis  avec  cloisons  de 
renfort,  Signalons  aussi  le  tube  à  sections 
triangulaires  et  quadrangulaires  également 
avec  cloisons  transversales  de  distance  en 
distance  comme  les  bambous  naturels  dont 
nous  nous  réservons  aussi  l’emploi.  Ces 
tubes  peuvent  être  en  tôles  ou  formés  à 
l’aide  de  3  ou  4  planches  collées,  clouées  et 
vissées  ensemble  avec  revêtement  extérieur 

(1)  Remarquer  l’analogie  avec  les  clapets  em¬ 
ployés  par  Blériot  et  Antoinette. 

(2)  A  rapprocher  des  béquilles  de  l’Antoinette. 

(3)  On  croirait  entendre  décrire  la  construction 
des  ailes  de  l’Antoinette. 

(4)  C’est  l’idée  toujours  réclamée  depuis  par 
Chanute  ? 
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en  étoffe  enduite  de  colle  forte  et  cloisons 
intérieures  en  bois  léger  (1). 

Nous  nous  réservons  pour  former  les 
faces  inférieure  et  supérieure  du  plan  sus 
tentenr,  ainsi  du  reste  que  toutes  les  autres 
surfaces  externes  de  l’appareil,  d’employer 
soit  des  étoffes  telles  que  soies,  coton  et 
toiles  vernies  ou  non  vernies,  soit  des 
feuilles  métalliques,  soit  des  bois  de  pla¬ 
quage. 

Nous  nous  réservons,  par  tous  les  moyens 
connus,  de  faciliter  le  glissement  dans  l’air 
de  toutes  ces  surfaces,  quelle  que  soit  leur 
nature,  et  de  les  préserver  de  l’action  de 
l’air  et  de  l’humidité.  Signalons  parmi  les 
moyens  propres  à  obtenir  ces  effets  :  le  po¬ 
lissage,  la  peinture,  le  vernissage,  le  grais¬ 
sage,  l’argenture,  le  cuivrage,  le  nickelage. 
la  dorure,  et  en  général  toutes  les  métalli¬ 
sations  avec  ou  sans  patine. 

Les  dessins  montrent  comment  les  surfa¬ 
ces  inférieure  et  supérieure  des  ailes  sont 
tendues  sur  les  nervures  de  façon  à  ce  que 
la  pression  de  l’air  ne  puisse  faire  faire  de 
poches  à  ces  surfaces,  mais  simplement  de 
longues  gouttières  où  l’air  glissera  sans 
obstacle.  Les  surfaces  sont  tenues  sur  les 
lattes  par  de  la  colle,  des  clous,  des  vis  et 
de  petites  bandes  d’étoffe,  de  bois  ou  de 
métal.  Nous  nous  réservons,  dans  le  cas  où 
les  surfaces  des  ailes  seront  en  feuilles  de 
métal  ou  en  bois  de  plaquage,  de  supprimer 
les  lattes.  Les  sections  des  ailes,  par  des 
plans  parallèles  au  plan  de  symétrie  sont 
calculées  de  façon  à  fendre  l’air  le  plus  fa¬ 
cilement  possible. 

Les  ailes  sont  affermies  par  un  système 
de  rubans  supérieurs  comportant  deux  petits 
mâts  formant  arcs-boutants  et  par  un  sys¬ 
tème  de  rubans  inférieurs  qui  s’attachent 
par  leurs  extrémités  inférieures  au  bas  de 
la  nacelle.  Ces  deux  systèmes  de  rubans  se 
voient  clairement  sur  les  dessins.  Les  atta¬ 
ches  et  Je  ridage  de  ces  rubans  se  font  par 
un  des  moyens  employés  en  marine.  Les 
rubans  se  fixent  sur  les  ailes  à  des  pièces 
qui  font  partie  du  système  de  lattes,  mais 
qui  sont  d’un  échantillon  beaucoup  plus 
fort. 

Nous  nous  réservons  de  faire  ces  rubans 
soit  en  métal  soit  en  chanvre,  en  soie,  en 
coton,  en  corde  à  boyau  ou  autres  fibres  or¬ 
ganiques.  Nous  nous  réservons  d’employer 
le  métal,  qui  sera  l’acier  de  préférence,  soit 
en  faisceau  de  fils  tordus  ou  non  tordus,  soit 
en  lames  accolées  et  rivées  ensemble.  Nous 
nous  réservons  de  donner  à  ces  rubans  soit 
une  forme  ronde,  soit  une  forme  plate  (2), 
soit  toute  autre  section  propre  à  fendre  l’air; 
s’il  y  a  lieu  nous  les  munirons  de  distance 
en  distance,  du  côté  arrière,  (Je  petites  gi- 
i ouettes  fixes  propres  à  les  empêcher  de 
vibrer.  Nous  nous  réservons  de  recouvrir 
nos  rtibans  de  gaines  protectrices  et  de 
peinture. 

(!)  Lest  la  description  du  bambou  artificiel 
utilisé  par  Ader,  le  colonel  Renard  et  tous  nos 
modernes  avdateurs. 

(2)  Se  rappe  cr  a  cpierelle  des  haubans  plats 
que  se  sont  disputes  Eshanlt  Pellerie,  Mengin  et 
Oastambide! 


Nous  nous  réservons  de  supprimer,  dans 
nos  aéroplanes  et  surtout  dans  ceux  à  grande 
vitesse,  soit  seulement  le  système  des  ru¬ 
bans  qui  sont  au-dessus  dés  ailes,  soit  la 
totalité  des  rubans.  Nous  nous  réservons 
aussi  d  augmenter,  s’il  y  a  lieu,  le  nombre 
de  rubans,  en  conservant  la  disposition  gé¬ 
nérale  qui  caractérise  notre  système  de  ru¬ 
bans.  Les  ailes  vont  en  diminuant  de  largeur 
en  s’éloignant  du  corps. 

L’envergure  de  la  surface  de  soutien  est 
plus  grande  que  sa  largeur  prise  de  l’avant 
a  1  arriéré,  chacune  des  deux  ailes  peut  être 
soit  tout  à  fait  plane,  soit  préférablement 
legerement  galbée.  Un  équilibre  stable  d’a¬ 
vant  en  arrière  est  obtenu  pendant  le  vol 
par  le  retroussement  de  la  totalité  ou  d’une 
partie  du  bord  postérieur  de  la  surface  de 
soutien;  cet  effet  est  très  important  (1). 
Dans  les  dessins  annexes,  c’est  la  partie 
centrale  du  bord  postérieur  des  ailes  qui  est 
ainsi  légèrement  retroussée,  nous  l’avons 
hachurée. 

Les  extrémités  des  deux  ailes  peuvent  être 
legerement  relevees  comme  cela  se  voit  sur 
nos  dessins.  Sur  nos  dessins  les  ailes  sont 
legerement  concaves  en  dessous  à  leur  partie 
anterieure  de  façon  à  agir  sur  l’air  à  la  ma¬ 
niéré  des  hélices  marines  à  pas  croissant 
Nous  nous  réservons  de  donnera  nos  ailes 
une  légère  torsion  autour  de  leur  longueur 
de  façon  à  ce  que  leur  partie  interne,  c’est- 
à-dire  la  plus  rapprochée  du  corps,  se  pré- 
sentc  à  1  air  sous  un  angle  de  un  demi  à 
deux  degrés  plus  fort  que  celui  sous  lequel 
se  présente  la  partie  externe  de  l’aile  ;  de 
cette  façon  on  diminue  le  bras  de  levier  des 
forces  qui  tendent  à  faire  fléchir  vers  le 
haut  les  nervures  des  ailes.  Les  ailes  fixes 
peuvent  se  réunir  tangentiellement  l’une 
sur  1  autre,  soit  se  couper  suivant  un  angle 
diedre  très  obtus  ayant  son  arête  en  bas 
dans  le  plan  de  symétrie  (contrairement  à 
1  arete  d’un  toit  qui  est  en  haut  (2). 

Nous  nous  réservons  pour  le  cas  où  les 
surfaces  des  ailes  seraient  en  bois  de  pla¬ 
quage  (3)  ou  même  en  métal,  de  faire  des 
surtaces  mêmes  la  membrure  des  ailes,  en 
donnant  aux  fibres  de  ces  bandes  de  pla¬ 
quage  ou  de  métal  une  direction  allant  de 
•  aux  bouts  des  ailes  :  ces  surfaces 

intérieure  et  supérieure  seraient  entretoi- 
sees  entre  elles  de  distance  en  distance 
depuis  la  base  de  l’aile  jusqu’à  son  extrémité 
par  des  pièces  placées  de  champ  et  paral¬ 
lèles  au  plan  de  symétrie. 

Hélices  et  moteur.  —  Nous  employons 
deux  belices  égales  f  ituées  à  l’avant  de  la 
surface  de  suspension  et  immédiatement 
des  deux  cotés  de  l’appareil.  Les  axes  de 
ces  hélices  sont  sensiblement  parallèles  au 
plan  de  symétrie,  sur  les  dessins,  les  axes 
des  hélices  sont  parallèles  à  la  surface  de 
suspension.  Nous  nous  réservons  de  faire 
taire  a  ces  axes,  avec  cette  surface,  un  angle 

(1)  On  a  vu  prendre  sur  ce  retroussement  un 
brevet  encore  tout  dernièrement. 

(2)  Il  y  a  un  peu  de  Vdes  ailes,  mais  très  peu. 

(3)  Le  plaquage  est  employé  par  l’Antoinette. 


L’Aéronaute 


o 


pouvant  aller  jusqu’à  5  degrés;  en  sorte  que 
ces  axes  prolongés  vers  l’arrière  viendront 
percer  la  surface  inférieure  des  ailes.  Nous 
rous  réservons  de  placer  les  axes  de  ces 
hélices  soit  dans  le  plan  moyen  des  ailes, 
soit  de  préférence  et  comme  les  dessins 
annexés  le  représentent,  à  une  petite  dis¬ 
tance  sous  ce  plan.  Cette  position  de  la 
ligne  de  traction  des  hélices  est  importante 
pour  l’équilibre  d’avant  en  arrière,  la  ligne 
de  traction  de  ces  hélices  devant  passer  à 
peu  près  par  le  centre  de  résistance  à  la 
marche  et  par  le  centre  de  gravité. 

Les  deux  hélices  sont  de  pas  inverses  et 
tournent  en  sens  contraire  avec  des  vitesses 
égales.  Elles  tournent  de  préférence  de 
l’intérieur  vers  l’extérieur  en  passant  par 
au-dessus.  Nous  nous  réservons  de  les  faire 
tourner  soit  indépendamment,  l’une  de 
l’autre,  soit  solidairement;  leurs  mouve¬ 
ments  étant  alors  reliés  par  un  organe 
mécanique  ou  par  l’action  d’un  régulateur 
commun.  La  grandeur  des  hélices  est  telle 
que  ces  hélices  ne  risquent  jamais  de  tou¬ 
cher  le  sol  ou  l’eau  lors  des  départs  et  des 
aterrissages  de  l’appareil  sur  terre  ou  sur 
l’eau.  En  donnant  au  diamètre  des  hélices 
le  douzième  de  l’envergure  du  plan  susten- 
teur  on  est  à  peu  près  dans  les  meilleures 
conditions. 

Nous  nous  réservons  d’employer,  au  lieu 
de  deux  hélices  placées  à  l’avant  de  la  sur¬ 
tare  de  suspension,  deux  hélices  tournantes 
dans  des  espaces  laissés  libres  à  cet  etfet 
entre  deux  nervures  de  la  surface.  Les 
bords  de  ces  ouvertures  d?ns  la  suface  des 
ailes  auront  alors  une  forme  convenable 
pour  permettre  à  l'air  une  circulation  facile 
et  pour  éviter  les  remous.  Ces  ouvertures 
seront  de  préférence  dans  la  moitié  inté¬ 
rieure  de  la  surface  de  soutien;  sur  nos 
dessins,  nous  avons  marqué  en  rouge  deux 
hélices  ayant  une  disposition  de  ce  genre. 

Les  hélices  sont  entièrement  métalliques 
etde  préférence  en  acier.  Elles  se  composent 
d’un  moyeu,  de  rayons  et  de  palettes  fixées 
sur  ces  rayons  par  des  vis,  des  rivets  ou  des 
boulons.  Les  helices  peuvent  avoir  de  deux 
à  douze  pales.  Nous  nous  réservons  de 
donner  aux  pales  tous  les  types  de  surfaces 
hélicoïdes  actuellement  connus  et  employés 
en  marine,  ces  pales  pourront  être  ainsi 
courbes  gauches  et  concaves  dans  tous  les 
sens  :  leurs  bords  seront  taillés  en  biseaux 
aigus  propres  à  fendre  l’air  :  leur  surface, 
mieux  encore  que  celle  des  ailes,  sera  pré¬ 
parée  de  façon  à  fendre  l’air  et  à  y  glisser 
le  plus  facilement  possible.  La  force  centri¬ 
fuge  de  ces  hélices  contribue  puissamment 
à  les  empêcher  de  céder  sous  la  pression 
que  l’air  exerce  sur  elles. 

Nous  nous  réservons  d’appliquer  aux 
hélices  propulsives  de  nos  aéroplanes  l’un 
quelconque  des  nombreux  systèmes  de  va¬ 
riation  de  pas  pendant  la  marche  connus  et 
employés  en  marine.  Celte  variation  de  pas 
permettra  de  tourner  les  pales  de  façon  à 
n'offrir  que  peu  de  résistance  à  la  translation 
lorque  les  hélices  ne  tourneront  pas  ;  elle 
permettra  aussi  de  faciliter  les  départs  par 
l’emmagasinement  préalable  d’une  grande 


force  vivedansles  pales;  on  appliquera  ainsi 
aux  aéroplanes  une  théorie  connue  pour  les 
hélices  ascensionnelles  d’appareils  d’un 
genre  différent,  nommés  hélicoptères. 

Chaque  arbre  d’hélice  repose  sur  des 
paliers  reliés  entre  eux  par  une  pièce  extrê¬ 
mement  rigide  fixée  sur  les  nervures  anté¬ 
rieures  des  ailes . 

(A  suivre. )  Capitaine  Ferber. 
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ESSAI  DE  THÉORIE  SUR  LA  SUSTENTATION 
AU  MOYEN  DES  SURFACES  CONCAVES 

Par  M.  Marcel  Armengaud 
(Suite) 
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Influence  de  la  compression  sous  la  surface 
concave  et  de  la  dépression  au-dessus  d'elle. 

Comme  on  vient  de  le  dire,  si  l’on  admet 
qu’il  se  produit  une  compression  sous  la 
surface  et  une  dépression  ou  vide  au-dessus 
d'elle,  il  en  résulte  d’abord  que  la  densité 
de  la  couche  d’air  déviée  est  plus  élevée  et 
par  conséquent  la  valeur  o  de  la  densité  de 
l’air  à  la  température  et  à  la  pression  baro¬ 
métrique  considérée  doit  être  multipliée  par 
le  coefficient  a  plus  grand  que  l’unité. 

De  plus,  du  fait  de  la  dépression  au-dessus 
de  la  surface,  la  réaction  aérodynamique 
dépend  indubitablement  de  la  différence  de 
pression  A p  régnant  de  part  et  d’autre  de  la 
surface,  en  sorte  que  l’on  peut  dire  que  cette 
réaction  sera  proportionnelle  à  A  p,  c’est-à- 
dire  à  la  différence  de  densité  du  fluide  sur 
les  deux  faces. 

Le  même  coefficient  que  le  précédent, 
mais  majoré,  peut  donc  tenir  compte  de  ce 
double  phénomène. 

En  prenant  comme  base  les  expériences 
de  Lilienthal  faites  avec  un  manège  (voir  son 
ouvrage  der  Vogel/lug,  planche  IV,  fig.  1), 

12  o 

on  a,  avec  une  concavité  de  — —  et  0, 13  =  — , 

1  g 

l’air  entrant  tangentiellement  au  bord  anté¬ 
rieur  : 

Ra  =  19°  _  0,13.  X.  2  sin  19°  SV2 _ X.  2  sin  19° 

~AÇ0  “  ~  0,13  SV2  V~ 

par  suite  : 

,  11,25  2  sin  19° 

A  T -p —  X  - , - • 

15  1 

avec 

IV  g:  11,5 

K„o  15 

Mais  sin  19°  =  0,325  d’où  X  =  1,3. 

Le  coefficient  X  —  1,3  est  donc  la  quantité, 
dont  il  faut  multiplier  la  longueur  m  pour 
obtenir  la  hauteur  moyenne  h  du  flux  dévié. 
Dans  le  cas  d’expériences  faites  dans  le  vent, 
par  Lilienthal  les  surfaces  étant  fixes,  le 
coefficient  X  devient  même  supérieur  à  1,3. 

Il  y  a  lieu  de  signaler  un  phénomène  qui, 
avec  les  surfaces  cylindriques,  diminue  un 
peu  leur  sustentation,  c’est  que,  ainsi  que 
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l’a  indiqué  ce  dernier  dans  son  ouvrage 
déjà  cité,  sur  les  côtés  les  filets  n’étant  pas 
retenus  s’échappent,  non  plus  suivant  des 
lignes  parallèles,  mais  suivant  des  lignes 
divergentes. 

Il  en  résulte  que  le  flux  à  la  sortie  d’une 
surface  concave,  en  vertu  du  principe  de  la 
continuité,  parce  que  la  vitesse  de  l’air  n’a 
pas  pu  changer,  a  toujours  la  même  section, 
mais  comme  il  s’est  épanoui,  sa  hauteur  h 
s’est  réduite  et  est  devenue  h'  et  sa  largeur 
1'  est  devenue  supérieure  à  la  largeur  l  de 
la  surface. 

Le  flux,  agissant  à  la  sortie,  en  suppo¬ 
sant  que  les  filets  restent  parallèles,  est 
moindre  que  celui  agissant  à  l’entrée.  Ce 
phénomène  est  encore  plus  complexe  parce 
que  le  flux  diverge  tout  de  suite  après  l’en- 
rée  et  que  les  filets  de  l’air  ne  restent  pas 
parallèles.  Néanmoins,  on  se  rend  compte 
que  la  réaction  qui  s’exerce  vers  la  sortie 
d’une  surface  concave  non  limitée  latérale¬ 
ment  par  des  plans  sera,  par  suite  de  la 
divergence  du  flux,  légèrement  inférieure  à 
celle  qui  s’exerce  sur  une  surface  ainsi 
limitée. 

C’est  pourquoi  le  coefficient  X  aura  une 
valeur  un  peu  plus  faible  dans  le  cas  de 
sustentateurs  non  cloisonnés  verticalement. 

Je  dis  un  peu  plus  faible  parce  que  si  la 
longueur  de  la  surface  par  rapport  à  sa  lar¬ 
geur  est  très  grande,  ce  phénomène  se  fera 
certainement  beaucoup  moins  sentir,  ce  qui 
est  le  cas  des  surfaces  d’aéroplanes  où  la 
longueur  ou  envergure  est  au  moins  six  fois 
plus  grande  que  la  largeur. 

De  ce  qui  précède,  il  ressort  que  pour  des 
aéroplanes  biplans  à  surfaces  concaves 
superposées  et  comportant  des  cloisons  ver¬ 
ticales,  comme  dans  les  appareils  Voisin,  il 
est  impossible  que  le  facteur  X  soit  légère¬ 
ment  supérieur  à  celui  qu’il  faudra  prendre 
pour  des  appareils  monoplans  et  pour  l’appa¬ 
reil  biplan  de  Wright  qui  ne  comprend  pas 
de  cloisonnement  vertical. 

Pour  empêcher  en  partie  la  divergence  du 
flux  sous  la  surface  et  à  la  sortie  de  la  sur¬ 
face,  on  peut  donner  aux  extrémités  laté¬ 
rales  de  ladite  surface  une  double  courbure 
pour  retenir  en  partie  les  filets  d’air  et  avoir 
un  angle  constant  de  sortie  a. 

Dans  ce  cas  le  contour  postérieur  de 
sortie  pourra  être  arrondi  aux  extrémités, 
comme  on  le  voit,  dans  le  but  de  conserver 
l’angle  a  constant,  sur  tout  le  contour  de 
sortie. 

Les  suHaces  de  l’appareil  de  Wilbur 
Wright  paraissent  satisfaire  dans  une  cer¬ 
taine  mesure  à  ces  conditions. 

En  faisant  les  calculs  avec  l’appareil  de 
Wright  on  trouve  à  peu  de  chose  près  la 
même  valeur X,  que  précédemment. 

Dans  l’appareil  de  Wright  on  a  environ  : 

Fy  =  500l(e.  S  =  50m2. 

V  =  ô5km  à  l’heure  =  15m,4  par  seconde 
et  V2  =  237m2  et  a  =  15°. 

En  prenant  la  formule 

Fy  =  0,13  X  SV2  sin  a, 
sin  15°  —  t?2C>, 


on  a  : 

-,  __  50  x  0,13  x  237  x  0,26 

'  ~  500 

on  trouve  X  =  1,24 

chiffre  qui  est  du  même  ordre  de  grandeur 
que  1,3. 

L’écart  s’explique  très  bien,  d’abord  parce 
que  l’angle  «  des  surfacesde  Wright  est  sen 
siblement  inférieur  à  celui  des  surfaces 
expérimentées  par  Lilienthal  et  ensuite  par 
les  petites  erreurs  qui  peuvent  exister  dans 
les  mesures  de  Lilienthal  et  par  le  peu 
d’exactitude  des  données  ci-dessus,  car 
jamais  des  mesures  exactes  de  distance,  de 
vitesse  et  de  poids  total  n’ont  été  relevées 
dans  les  essais  faits  récemment  par  Wilbur 
Wright  au  camp  d’Auvours. 

Vent  ascendant  et  déplacement  horizontal. 

Considérons  un  sustentateur  ou  surface 
.concave  défini  comme  ci-dessus  s’avançant 
avec  une  vitesse  horizontale  de  translation 

Fig.  G. 

v,  et  cela  contre  un  vent  de  vitesse  ü,  dont 
la  direction  fait  un  angle  aigu  avec  l’hori¬ 
zontale  (fig.  6). 

Le  vent  relatif  pour  le  sustentateur 
s’obtiendra  d’après  la  composition  des 


vitesses,  c’est-à-dire  en  composant  v,  et  v, 

(fig-  ?)• 

Soit  v  la  direction  de  ce  vent  résultant, 
c’est-à-dire  relatif  et  x  son  angle  avec 
l’horizon. 

Faisons  en  outre  l’hypothèse  que  la  sur¬ 
face  concave  prenne  une  position  en  marche 
telle  que  la  tangente  à  l’entrée  de  la  courbe 


intérieure  en  A  soit  parallèle  à  v.  Dans  ce 
cas  le  vent  relatif  s’engouffrera  sans  choc 
(fig.  8). 

Le  théorème  des  quantités  de  mouvement 
appliqué  précédemment  nous  donnera  cette 
fois-ci  avec  l’aide  du  diagramme  (fig.  9)  : 

i<\ 

Fr  =  —  SV2  X  (cos  x,  —  cos  a2), 

g  h 

g 

F  y  =  —  SV2  X  (sin  x,  -f-  sin  a2), 

R  =  2  —  SV2  X  sin  ( -‘-t.?»  V 

0  \  2  J 
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La  première  de  ces  formules  montre  que 
F  peut  devenir  nul  et  même  négatif. 


Le  premier  cas  a  lieu  si  a,  =  ae  (fig.  10). 


Le  second  si  x2  <  «t  (fig.  11). 


Pic 


Le  dernier  cas  peut  donc  se  présenter  à 
la  condition  que  xt  >  %%  (fig.  12),  c’est-à-dire 
que  la  concavité  soit  reportée  en  avant.  On 
a  alors  l’avancement  contre  la  composante 
horizontale  du  vent,  qui  bien  entendu  est 
ascendant,  comme  nous  l’avons  supposé 
(fig-  13). 

Si  nous  menons  une  parallèle  A  B  à  l’hori- 


Fi*.  12 


zon,  tangente  en  B'  à  la  courbe  d’une  surface 


E  C 


Fig.  13. 

portante,  la  partie  A  B'  delà  surface  donnera 
une  composante  horizontale  d’avancement 
dans  le  sens  contraire  à  la  composante  hori¬ 
zontale  +  v  cos.  a  !  du  vent  relatif  supposé 
ascendant  et  faisant  l’angle  a  avec  l’horizon. 


Dans  notre  diagramme  cette  composante 
est  représentée  par  G  E  (fig.  13). 

E'  G'  sera  au  contraire  une  composante 
horizontale  correspondant  à  la  partie  B'  C' 
de  la  courbe  et  sera  dirigée  en  sens  inverse 
à  G  E. 

La  différence  GE-  E’  G'  =  E'  I  déter¬ 
mine  l’inclinaison  de  la  résultante  R, 

Marcel  Armengaüd, 
Iugénieur. 


Le  Concours  de  Francfort 

Le  concours  d’atterrissage  des  ballons 
français,  à  l’Exposition  de  Francfort,  a 
donné  les  meilleurs  résultats. 

Le  classement  provisoire  met  en  tête 
MM.  Edouard  Bachelard  et  Dard, 

Viennent  ensuite  à  très  peu  de  distance, 


Le  DarcP.  Pilote  :  M.  Dard 

MM.  Ernest  Barbotte,  Orner  Decugis,  André 
Schelcher,  comte  de  Moy,  etc. 

Les  vingt-deux  pilotes  ont  tous  manœuvré 
avec  la  plus  grande  précision  et  le  total  des 
passagers  a  dépassé  soixante,  dont  plusieurs 
dames  qui  recevaient  le  baptême  ae  l’air. 


L’Aéronaute 


AERONEFS 

“  République  ”  aux  Manœuvres 

Le  dirigeable  République  a  iait  le  15  sep¬ 
tembre,  vers  1  heure,  son  apparition  sur  le 
terrain  des  grandes  manœuvres  du  Centre, 
dans  la  région  de  Trézelles.  Le  brouillard 


Les  hélices  du  République. 

avait  disparu  et  les  troupiers  ont  pu  con¬ 
templer  à  l’aise  le  ballon  militaire. 

La  population  de  Francfort  a  eu  le  15  sep¬ 
tembre  au  matin  le  curieux  spectacle  de 
deux  grands  dirigeables  allemands  luttant 
de  vitesse. 

Zeppelin  et  Perseval 

Le  Zeppelin  III,  parli  de  l’Exposition,  à 
9  heures,  avait  à  son  bord  le  prince  Auguste- 
Wilhem,  fils  de  l’empereur  Guillaume  II,  et 
la  princesse  sa  femme,  le  duc  de  Cobourg- 
Gotha,  le  prince  Philippe  de  Cobourg- 
Conary,  le  préfet  de  Eiesbad,  von  Meister, 
le  conseiller  intime  Arnold,  le  capitaine 
Hildebrandt,  de  Berlia,  plusieurs  industriels 
de  Mannheim,  enfin  Orville  Wright,  le  célè¬ 
bre  aviateur  américain,  dont  nous  avions 
annoncé  la  venue  à  Francfort. 

Le  comte  Zeppelin,  arrivé  à  l’improviste, 
a  lui-même  pris  la  direcFion  de  son  diri¬ 
geable  géant. 

Le  Parseval,  qui  était  parti  un  peu  plus 
tôt,  s’est  rencontré  avec  le  Zeppelin  III,  et 
ils  ont  vogué  ensemble  vers  Mannheim. 

Le  Parseval ,  qui  est  monté  plus  haut,  est 
arrivé  le  premier  à  Gross-Gerau.  Vers  onze 
heures, les  ballons  se  sontséparésà  Darmstadt 

Le  Parseval  retournait  vers  Francfort,  où 
il  est  rentré  sans  incident. 

Le  Zeppelin  a  été  reçu  avec  enthousiasme 
à  Mannheim,  où  il  a  fait  escale.  A  3  h  15, 
il  est  revenu  à  son  garage  de  l’Exposition  de 
Francfort. 

Peu  avant  d’atteindre  le  but  de  son  voyage 
un  accident  s’est  produit  à  bord;  un  cylin¬ 
dre  d’un  moteur  a  éclaté. 


Il  n’y  aura  donc  pas  d’ascension  ces 
jour  -ci  mois  les  réparations  vont  être 
faites,  l’empereur  ayant  manifesté  le  désir 
de  voir  le  Zeppelin  III  aux  manœuvres 

Le  comte  Zeppelin  a  été  invité  par  l’em¬ 
pereur  à  suivre  les  manœuvres  impériales, 
où  le  Gross  II  a,  dit-on,  fait  merveille.  Ce 
troisième  ballon  dirigeable  aurait  habile¬ 
ment  déjoué  le  tir  de  l’artillerie. 

Le  dirigeable  Zeppelin  ira  prochainement 
à  Essen.  Quant  au  Parseval  II,  il  emmène 
en  excursions  presque  quotidiennes  des 
voyageurs  amateurs  qui  payent  200  marks. 

L’Accident  du  “  Bayard-Clément  ’’ 

On  a  lu  tous  les  détails  de  cette  fâcheuse 
descente  en  Seine  du  magnifique  dirigeable. 

Nous  ne  saurions  trop  nous  associer  aux 
félicitations  adressées  par  la  Commission 
des  Dirigeables  de  l’Aéro-Club,  à  l’intrépide 
et  habile  pilote  M.  Capazza,  vice-président 
de  la  Société  Française  de  Navigation 
Aérienne,  qui  fut,  en  la  circonstance,  admi¬ 
rable  d’habileté  et  de  sang-froid. 

Les  dirigeables  en  Russie. 

Les  progrès  de  l’aéronautique  sont  bien 
lents  chez  nos  alliés. 

On  sait  que  le  dirigeable  “ Russie  ”  envoyé 
là-bas,  avait  effectué  avant  son  départ  des 
essais  de  réception  fort  concluants. 

Est-ce  parce  qu’on  l’a  débaptisé  —  il 
s’appelle  maintenant  le  “Cygne”  —  que  le 


La  nacelle  du  Russie. 


bel  aéionef  a  malheureusement  terminé  ses 
rares  sorties  en  Russie?  Toujours  est-il  qu'en 
ce  moment  le  “Cygne”  s’est  lamentable¬ 
ment  échoué  le  11  septembre  et,  depuis,  on 
ne  cesse  d  épiloguer  sur  son  sort.  Plusieurs 
journaux  locaux  oqt  vivement  critiqué 
l’équipement  du  dirigeable;  ne  serait-ce  pas 
plutôt  l’équipage  qu’il  faudrait  arriver  à 
former  ? 

m 

Le  dirigeable  Zodiac  a  fait  des  évolutions 
au-dessus  de  Brescia;  il  était  monté  par 


•Ma 
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MM.  de  La  Yaulx  et  Modigliani;  ceux-ci  ont 
été  applaudis. à  leur  retour  au  hangar. 

Les  bersaglieri  ont  aidé  M.  de  La  Yaulx 
pour  le  départ  et  l’atterrissage  du  dirigeable. 

M 

Parti  le  16  septembre,  à  six  heures  du, 
hangar  de  Moisson,  le  dirigeable  Liberté  a 
évolué  entre  Bonniôres,  Vernon  et  Mantes. 
Il  a  atterri  à  11  h.  25  après  avoir  parcouru 
260  kilomètres  environ  et  sans  qu’aucune 
dépense  de  lest  ait  été  faite. 

Dans  la  nacelle  se  trouvaient  cinq  per¬ 
sonnes  :  le  pilote  Juchmès,  l’aide-pilote 
Planché,  le  mécanicien  Rey,  le  capitaine 
Etévé,  des  établissements  de  Chalais,  et 
l’adjudant  Ménard. 

Ce  voyage  fait  partie  du  programme  d’essai 
imposé  par  la  commission  de  réception. 

ssiœ»B!eesieteiBioteiB^eiesBKaBKaBiBHsioKaei0ieK%iK 

AÉROPLANES 


La  Mort  de  Lefebvre 

Tous  les  détails  ont  été  donnés  sur  ce 
pénible  accident,  privant  le  monde  aéronau¬ 
tique  d’un  de  ses  plus  sympathiques  repré¬ 
sentants. 

Pilotant  un  Wright  à  6  mètres  de  hauteur 
et  à  une  vitesse  de  50  kilomètres,  Lefebvre 
a  vu  soudainement  sa  commande  de  gou¬ 
vernail  d’altitude  sans  effet  et  ce  fut  la 
chute  foudro3'ante,  en  pleine  rotation  des 
hélices,  aucun  engrenage  n’en  venant  atté¬ 
nuer  la  rapidité. 

Sur  les  causes  de  l’accident,  on  a  beaucoup 
épilogué.  Le  malheureux  pilote  portait  une 
fracture  à  la  tempe,  un  coup  d’hélice,  dit- 
on. 

Si  Lefebvre,  obéissant  à  un  réflexe  normal, 
s’est  penché  en  arrière,  sentant  son  appa¬ 
reil  piquer,  il  s’est  instantanément  placé 
dans  la  zone  d’aspiration  des  hélices,  dès 
lors  il  était  perdu . 

Nous  avions  déjà  eu  à  déplorer  le  triste 
accident  arrivé  à  un  mécanicien  qui,  s’étant 
approché  d’une  hélice  d’aéroplane  en  pleine 
rotation,  étant  placé  devant  celle-ci,  a  été 
aspiré  dans  la  colonne  d’air  et  n’a  pu  réagir 
contre  ce  mouvement  d’aspiration  ;  une  des 
pales  de  l’hélice  lui  a  fracassé  le  crâne. 

Il  est  intéressant,  à  ce  propos,  de  noter  que 
la  force  d’aspiration  d’une  hélice  croît  pro¬ 
portionnellement  au  carré  des  rapports  des 
distances . 

Si,  par  exemple,  on  se  trouve  à  4  mètres 
du  plan  de  rotation  d’une  hélice  d’aspiration 
de  8  kilos,  lorsqu’on  s’approchera  à  un  mè¬ 
tre  du  plan  de  rotation,  on  sera  sollicité  par 
une  force  égale  à  8  kilos  X  42,  c’est-à-dire, 
16  fois  8  kilos  ou  128,  effort  auquel  il  est 
impossible  qu’un  homme  puisse  résister. 

On  voit  donc  qu’il  est  toujours  très  impru¬ 
dent  de  se  placer  dans  la  zone  d’aspiration 
d’une  hélice  en  mouvement  et  l’on  ne  sau¬ 
rait  trop  recommander  aux  aides  ou  aux 
spectateurs  des  envolées  d’aéroplanes,  de 
demeurer  toujours  dans  la  zone  de  refou¬ 
lement. 


Les  Hélices  à  Reims 

Fa  RM  AN.  —  Lorsqu’il  a  gagné  le  Grand 
Prix  de  Champagne  le  biplan  de  Farman 
portait  un  moteur  Gnome  actionnant  une 
hélice  intégrale  construite  aux  ateliers 
Chauvière. 

Cette  hélice,  essayée  avant  son  montage 
sur  l’appareil,  avait  donné  160  kilogrammes 
de  poussée  avec  41  chevaux  6. 

Les  caractéristiques  principales  avec  un 
diamètre  de  2  m.  60  étaient  : 

Vitesse  angulaire  :  1.300  tours  par  mi¬ 
nute. 

Vitesse  linéaire  :  180  m.  par  seconde. 

Effort  centrifuge  :  10.000  kil.  sur  les 
pales. 

Dans  ces  conditions  de  travail,  on  n’a  eu 
à  constater  aucune  vibration  ni  déformation, 
eL  malgré  le  perçage  d’un  trou  central  de 
130  m/m.  pour  le  montage  en  prise  directe,  la 
solidité  du  moyeu  n’étad  nullement  com¬ 
promise  et  le  coefficient  de  sécurité  de  l’en¬ 
castrement  atteignait  7,5. 

Blériot  n°  XII.  —  Avec  cet  appareil  les 
records  de  vitesse  ont  été  battus  par  l’inven¬ 
teur.  Le  moteur  E.  N.  Y.  commandait  une 
intégrale  Chauvière  à  4  pales  et  à  commande 
démultipliée,  vitesse  réduite  et  absorptive 
rationnelle  de  la  puissance  du  moteur. 

Caractéristiques  : 

Diamètre  :2m.  50. 

Vitesse  :  600  tours. 

Effet  centrifuge  :  2.500  kil.  sur  le 
moyeu. 

Le  fonctionnement  remarquable  de  cette 
hélice  atteste  quels  avantages  on  peut  at¬ 
tendre  delà  dispositionàpales  multpiles,dont 
les  qualités  d’appropriation  n’avaient  pas 
jusqu’ici  été  nettement  accusées. 

Une  diminution  sensible  du  recul  a  été 
enregistrée,  donc  une  augmentation  de  vi¬ 
tesse  à  puissance  égale  sur  l’hélice  à  deux 
pales. 

Si  Blériot  n’avait  eu  la  malchance  de  son 
atterrisage  brusque,  il  est  hors  de  doute  que 
le  record  de  vitesse  eût  dépassé  80  kilo¬ 
mètres  à  l’heure. 

Plusieurs  organes  ont  attribué  à  la  rup¬ 
ture  de  l’hélice  l’accident  malencontreux.  Il 
est  juste  de  rétablir  la  vérité  :  c’est  en  tou¬ 
chant  le  sol  que  l’hélice  du  Bériot  n°  XII 
s’est  rompue.  Il  est  donc  inexact  de  lui  im¬ 
puter  la  chute  de  Blériot. 

D’ailleurs,  si  l’on  compare  le  coefficient 
de  sécurité  des  deux  hélices  Blériot  et  Far¬ 
man,  ce  coefficient  est  dans  l’hélice  à 4 pales 
trois  fois  et  demi  plus  élevé  que  dans  l’hé¬ 
lice  bi-pale,  soit  au  moins  18  pour  l’hélice 
Blériot. 

La  disposition  quadri-pale  avec  démulti¬ 
plication  permet  de  répartir  les  efforts, 
d’augmenter  le  volant  et  d’abaisser  les  ten¬ 
sions  dans  chaque  aile. 

Son  encombrement  réduit  et  son  coeffi¬ 
cient  de  sécurité  exceptionnel  la  destinent 
tout  particulièrement  aux  grandes  vitesses. 

Rappelons  que  les  hélices  à  grand  dia- 
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mètre  des  dirigeables  Bayard,  Colonel-Re¬ 
nard,  Ville-de-Paris,  Zodiac  en  fonctionne¬ 
ment  ou  en  essai  depuis  deux  ans,  n’ont 
occasionné  ni  rupture,  ni  éclatement  bien 
qu’affectées  d’un  coefficient  de  sécurité  voi¬ 
sin  de  5. 

Il  semble  donc  que  l’hélice  aérienne  ap¬ 
proche  des  conditions  optima  d’établisse¬ 
ment  et  d’utilisation  des  réactions  de  l’air; 
la  grande  quantité  d’appareils  construits  et 
en  construction  ou  en  perfectionnement 
permet  d’envisager  pour  les  hélices  bien 
établies  des  rendements  supérieurs  à  85  0/0. 

Le  Réveil  de  la  “  Demoiselle  ” 

et  les  Débuts  du  Moteur  Darracq 

Près  de  8  kilomètres  en  5  minutes,  90  kilo¬ 
mètres  à  l’heure  !  C’est  ainsi  que  le  célèbre 
homme  volant,  Santos-Dumont,  s’est  révélé 
une  fois  de  plus  l’avant-coureur  des  proues¬ 
ses  aéronautiques  en  allant  de  St-Cyr  à  Bue 
le  13  septembre. 

Allons,  voilà  Santos  parti  pour  de  nou¬ 
veaux  triomphes. 

N’oublions  pas  que  cet  exploit  est, en  avia¬ 
tion,  le  début  du  moteur  Darracq,  un  deux 
cylindres  horizontal,  25  chevaux,  de  50  kilos, 
et  notons  la  date  du  13  septembre  1909, 
comme  le  point  de  départ  d’une  phase  nou¬ 
velle  de  l’aviation. 

Il  y  a  gros  à  parier  que  le  moteur  Dar¬ 
racq  fera  avant  longtemps  parler  de  lui. 

lia  Semaine  de  Champagne 


LES  RESULTATS 

Grand-Prix  «le  Cliaini»agnr 

(Plus  longue  distance) 

Kilom. 


1.  Farman . 

2.  Latham .  154  500 

3.  Paulhan .  131 

4.  de  Lambert  .  116 

5.  Latham .  111 

6.  Tissandier .  111 

7 .  Sommer .  60 

8.  Delagrange  .  50 

9.  Blériot .  40 

10.  Glenn  H.  Curtiss .  30 

11.  Lefebvre .  21 


Coupe  Gordon-Bennett 

(Deux  tours  de  piste  :  20  kilomètres) 

M.  tS.  C.  j 


1.  Curtiss  (Amérique) .  15  50  3/5 

2ABlériot  (France) .  15  56  1/5 

3.  "Latham  (France) .  17  32 

4,  Lefebvre  (France) .  20  47  3/5 


La  Coupe  Internationale  d’Aviation,  objet 
d’art  d’une  valeur  de  12.500  francs,  a  été  gagnée 
par  l’Amérique, sur  la  distance  de  deux  tours  de 
piste  (20  kilomètres),  et  sera  disputée  en  1910 
aux  Etats-Unis. 


. 


Prix  du  Tour  «le  Piste 


(Meilleur  temps  sur  10.000  mètres) 


M. 

S. 

C. 

1. 

Blériot . 

47 

4  /5 

2. 

Curtiss . 

.  .  .  .  7 

49 

2/5 

3. 

Latham  (29) . 

.  .  .  .  8 

32 

3/5 

4. 

Lefebvre  . 

8 

58 

4/5 

5. 

Farmann  . 

.  .  .  .  9 

6 

2/5 

6. 

Tissandier . 

9 

26 

1  /  5 

7 . 

de  Lambert  ........ 

.  .  .  .  9 

33 

2/5 

8. 

Legagneux  . 

9 

56 

4/5 

9. 

Pauliian . 

....  10 

50 

10. 

Delagrange  . 

.  .  .  .  11 

3 

3/5 

11. 

Sommer  . 

....  11 

24 

2/5 

12. 

COCKBURN . 

....  11 

44 

13. 

Bunau-Varilla . 

....  13^30  jfl/5 

Latham  battant  le  record  de  hauteur. 

Prix  «le  la  Vitesse 


'Meilleur  temps  sur  30  kilomètres) 


H.  M. 

S. 

C. 

1 .  Curtiss . 

23 

29 

1  /5 

Temps  avec  pénalisation 

23 

29 

1/5 

2.  Latham  (13) . 

25 

18 

1/5 

Temps  avec  pénalisation 

26 

33 

1  /5 

3.  Tissandier . 

28 

59 

1  /5 

4.  Lefebvre  . 

29 

5.  de  Lambert  . 

29 

2 

6.  Latham  (29) . 

r  26 

32 

2/5 

Temps  avec  pénalisation 

r  29 

11 

2  /5 

7.  Paulhan . 

32 

49 

4/5 

8.  Bunau-Varilla . 

38 

30 

4/5 

Temps  avec  pénalisation 

42 

25 

4/5 

Prix  «les  Passagers» 


(10  kilomètres  avec  plusieurs  passagers) 

Plus  grand  nombre  de  passagers  emmenés  par 
un  aéroplane  pendant  un  tour  de  piste. 


M. 

S. 

C. 

1.  Farman . 

39 

Avec  deux  passagers. 

2.  Farman . 

9 

*52 

4/5 

Avec  un  passager. 

3.  Lefebvre  . 

39 

Avec  un  passager. 


L’Aéronaute 
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Prix  «le  l’Altitude 

(Record  d’altitude  pour  aéroplanes) 

Plus  .grande  altitude  atteinte  par  un  aéroplane 

,  Mètres 

-  — *  _ 

'\“£ 

1.  Latham/ .  155 

2.  Farman . . .  HO 


3.  Paulhan. 

4.  Rougier 


90 


Eiposition  Internationale  le  Leeomotion  aérienne 

SECTION  DES  INVENTEURS 


«wwvwvn/ 


Ci-dessous  une  très  intéressante  lettre  de 
M.  Armengaud,  concernant  les  exposants 
d’appareils  brevetables  : 

«  Je  crois  devoir  porter  à  votre  connais¬ 
sance  qu’en  vertu  de  la  loi  du  13  avril  1908, 
relative  à  la  protection  temporaire  de  la 
propriété  industrielle  dans  les  expositions, 
oi  complétée  par  le  décret  du  17  juillet  de 
a  même  année,  une  protection  temporaire 
est  accordée  aux  inventions  brevetables, 
aux  dessins  et  modèles  industriels  ainsi 
qu’aux  marques  de  fabrique  de  commerce, 
pour  les  produits  qui  seront  régulièrement 
admis  à  l’exposition  de  locomotion  aérienne. 

«  Tout  exposamt  ou  ses  ayants-droit  qui 
voudront  bénéficier  de  cette  protection 
temporaire  devront  se  faire  délivrer  par  le 
Préfet  de  la  Seine  un  certificat  de  garantie. 

«  La  demande  de  certificat  de  garantie 
devra  être  faite  au  cours  de  l’exposition,  et  au 
plus  tard  dans  les  trois  mois  de  l’ouverture 
de  l’exposition,  si  sa  durée  excède  ce  délai. 
Elle  sera  accompagnée  : 

«  |o  —  D’une  description  exacte  en  langue 
française  des  objets  à  garantir  et,  s’il  y  a 
lieu,  de  dessins  desdits  objets.  Les  descrip¬ 
tions  et  dessins  doivent  être  établis  par  les 
soins  des  exposants  ou  de  leurs  mandataires 
qui  certifieront,  sous  leur  responsabilité, 
la  conformité  des  objets  décrits  ou  réduits 
avec  ceux  qui  sont  exposés; 

«  2°  —  D’une  attestation  descriptive  signée 
du  commissaire  de  l’exposition  ou  de  l’auto¬ 
rité  chargée  de  délivrer  le  certificat  d’admis¬ 
sion,  constatant  que  les  objets  pour  lesquels 
la  protection  temporaire  est  requise  sont 
réellement  et  régulièrement  exposés. 

«  La  délivrance  du  certificat  est  gratuite. 

«  D’après  l’art.  3  du  décret,  le  certificat  de 
garantie  assure  aux  exposants  ou  à  leurs 
ayants-cause,  à  l’exception  du  droit  de  pour¬ 
suite  et  sous  les  réserves  insérées  à  l’art.  1er, 
paragraphe  2,  de  la  loi  du  13  avril  1908,  pen¬ 
dant  une  durée  de  douze  mois  à  dater  de 
l’ouverture  officielle  de  l’exposition,  les 
mêmes  droits  que  leur  conférerait  le  dépôt 
légal  d’une  demande  de  Brevet  d’invention, 
d’un  dessin  ou  modèle  de  fabrique  ou  d’une 
marque  de  fabrique  ou  de  commerce,  sans 
préjudice  du  Brevet  qu’ils  peuvent  prendre 
ou  du  dépôt  qu’ils  peuvent  opérer  avant  l’ex¬ 
piration  du  délai  précité. 

«  Veuillez  agréer,  etc. . .  » 


ÉCHOS  ET  INFORMATIONS 


Un  de  nos  plus  distingués  constructeurs,  mé¬ 
nage  aux  visiteurs  du  Salon,  la  surprise  d’un 
appareil  absolument  inédit  dans  le  genre.  Nous 
ne  pouvons  en  dire  plus,  mais  cherchez  dans  la 
grande  nef  à  l’extrémité  d’une  rangée  centrale. 

m 

Eu  dépit  d’une  publicité  adroite,  il  n’apparaît 
pas  que  l’Exposition  de  Francfort  soit  un  gros 
succès, 

m 

Les  meetings  de  Boulogne  et  de  Tournai  ont 
consacré  la  gloire  des  aviateurs  De  Bue  et 
Paulhan,  triomphateurs  solitaires. 


Nous  ne  relevons  pas  moins,  tant  en  France 
qu’à  l”Etranger,  de  14  meetings  organisés  en  1909- 
1910;  n’est-ce  pas  un  peu  trop?  De  grâce,  mes¬ 
sieurs  les  organisateurs,  laissez  souffler  les 
hommes-oiseaux  ! 


Voici  les  classements  officiels  du  meeting 
international  de  Brescia  qui  a  pris  fin  dimanche  : 

Prix  des  50  kilomètres  :  1.  Glenn  H.  Curtiss 
(Américain),  sur  biplan  Curtiss,  moteur  Curtiss, 
en  49  m.  26;  2.  Rougier  (Français),  sur  biplan 
Voisin,  en  1  h.  22  m.  2/5. 

Prix  de  l’altitude  :  1.  Rougier,  115  mètres  ;  2. 
Curtiss . 

Prix  de  lancement  :  1.  Curtiss,  80  mètres  ;  2. 
Leblanc. 

Prix  des  passagers  et  du  kilomètre  :  1.  lieute¬ 
nant  Calderara,  sur  biplan  Wright. 

Le  meeting  national,  c’est-à-dire  celui  réservé 
aux  aviateurs  italiens,  a  commencé  hier.  Il  se 
prolongera  jusqu’au  20  septembre. 


L’activité  de  M.  d’Aubigny  ne  se  dément  pas 
un  seul  instant.  C’est  plaisir  d’observer  l’extra¬ 
ordinaire  faculté  d’organisation  que  déploie  le 
distingué  directeur  de  la  Cie  d’Aviation. 

Nous  voudrions  pouvoir  ici  publier  les  mer¬ 
veilles  que  nous  réserve  le  meeting  de  Juvisy, 
la  place  nous  est  malheureusement  mesurée  et 
nous  devons  vous  réserver  de  revenir  sur  cette 
intéressante  actualité. 

Disons  seulement  que  de  nombreux  prix  sont 
déjà  parvenus  au  Comité  d’Organisation,  notam¬ 
ment  le  Grand  Prix  du  Conseil  municipal  de 
Paris,  le  Grand  Prix  du  Conseil  général  de  la 
Seine  (Ligue  Nationale  Aérienne);  le  Grand 
Prix  de  la  Société  d’Encouragement  à  l’Aviation  ; 
le  Prix  des  Officiers,  le  Prix  de  Lenteur  (Société 
d  Encouragement  à  l’Aviation)  ;  le  Prix  de  Dis¬ 
tance  et  le  Prix  de  Vitesse  (Société  d’Encourage¬ 
ment  à  l’Aviation),  etc., 

La  plupart  des  aviateurs  se  sont  déjà  engagés 
et,  en  prévision  de  la  foule  nombreuse  des  spec¬ 
tateurs  qui  se  rendront  à  ce  meeting,  le  Comité 
d’Organisation  a  décidé  de  faire  élever  de  nou¬ 
velles  et  spacieuses  tribunes  ainsi  que  de  vastes 
restaurants  pouvant  contenir  plusieurs  milliers 
de  personnes. 

Toutefois,  comme  le  premier  Salon  de  l’Avia¬ 
tion  qui  a  lieu  à  la  même  époque  va  attirer  dans 
la  capitale  un  grand  nombre  d’étrangers,  il  serait 
prudent,  de  faire  retenir  à  l’avance  des  places 
de  loges  ou  de  fauteuils,  en  s’adressant,  120,  Ave¬ 
nue  des  Champs-Elysées  ou  aux  bureaux  du 
journal  YAéronaute,  5,  rue  Ballu. 
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L’Aéronaute 


Le  galon  de  T  Aéronautique 


Quand,  il  y  a  quelques  mois,  un  groupe  d’in¬ 
dustriels  de  la  navigation  aérienne,  à  la  tête 
duquel  se  trouvait  M.  Robeit  Esnault-Pelterie, 
adressa  au  sous-secrétaire  d’Etat  aux  Beaux-Arts 
une  demande  pour  l’obtention  du  Grand-Palais 
afin  d’y  organiser  un  Salon  de  l’Aéronautique,  il 
se  trouva  des  détracteurs  —  il  en  est  toujours  — 
qui  crièrent  à  trop  de  précipitation. 

Les  événements  se  sont  chargés  de  répondre  à 
cette  critique.  Il  est  certain  maintenant  pour  tout 
le  monde,  après  la  grandiose  manifestation  de 
Champagne,  que  le  Salon  de  l’Aéronautique  vien¬ 
dra  bien  à  son  heure. 

Quant  à  nous,  qui  n’avons  jamais  douté  du 
succès  de  l’entreprise,  c’est  avec  le  plus  grand 
plaisir  que  nous  voyons  ses  promoteurs  assurés 
dès  maintenant  d’une  réussite  qui  dépassera 
leurs  espérances  du  printemps,  et  qui  sera  la 
juste  récompense  de  leurs  efforts. 

Les  organisateurs,  nous  avons  déjà  eu  l’occa¬ 
sion  de  le  dire,  ont  tenu  à  ce  que  le  Salon  de 
P  Aéronautique  tirât  son  succès  de  son  seul  inté¬ 
rêt,  et  non  d’éléments  à  côté;  ils  ont  donc  décidé, 
dans  ce  but,  que  la  décoration  de  tous  les  stands 
serait  uniforme. 

Cette  uniformité  n’est  d’ailleurs  pas  sans  luxe, 
et  ainsi  que  nous  avons  pu  nous  en  rendre  compte 
hier,  au  cours  d’une  visite  au  Grand-Palais, 
l’ensemble  sera  d’un  très  bel  effet. 

La  disposition  adoptée  est  la  suivante  :  au 
centre,  sur  toute  la  longueur  de  la  nef,  les 
moteurs,  et  de  chaque  côté,  sur  deux  ligues 
parallèles,  les  aéroplanes.  Enfin  sous  le  dôme 
central,  les  stands  d’honneur,  dont  un  sera  occupé 
par  Blériot. 

La  tonalité  générale  est  bleue  et  jaune;  les 
stands  sont  recouverts  de  tapis  bleus  avec 
tentures  de  même  couleur,  et  surmontés  de 
pavillons  jaunes,  formant  un  peu  vélum. 

Le  fond  des  stands  est  dessiné  par  un  léger 
treillage  en  bois,  d’un  joli  vert-clair,  qui  épouse, 
mais  en  la  continuant  de  façon  opposée,  la  ligne 
générale  des  ceintres  de  la  nef  du  Grand-Palais. 
De  gros  motifs  de  chrysanthèmes  complètent 
rc-tte  décoration  très  simple,  mais  très  élégante. 

Une  mention  spéciale  à  la  section  rétrospective 
qui,  sous  l'heureuse  impulsion  de  M.Armengaud, 
promet  d’être  merveilleusement  réussie. 

L’exposition  s’ouvrira  le  ‘25  septembre  et  sera 
inaugurée  par  le  Président  de  la  République. 

(Des  Sports.) 

SOCIÉTÉ  F^ftNÇ^ISE 

DE 

NAVIGATION  AÉRIENNE 

Fondée  en  1872 

Reconnue  cl’utilité  publique  (Décret  du  H  mars  1902) 

Nous  rappelons  aux  Membres  du  Comité 
que  la  prochaine  réunion  aura  lieu  au  Siège, 
le  jeudi  23  septembre,  à  8Ji.  1/2  du  soir. 
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Pour  paraître  le  25  septembre  :  Les  Aéroplanes 
de  1909. 

Publication  de  grand  luxe  donnant  la  descrip¬ 
tion  détaillée  avec  plans  et  photographies  des 
principaux  appareils  ayant  participé  aux  meetings 
de  19C9. 

Paraissant  à  l’ouverture  du  Salon  de  l’Aéronau¬ 
tique,  cet  ouvrage  en  sera  le  guide  le  plus  auto¬ 
risé  et  il  est  d’avance  assuré  d’un  grand  succès. 


En  vente  à  nos  Bureaux 


Le  Gérant  :  F.  Pasche. 


Imprimerie  Je  la  Bourse  Je  Commerce  (G.  Bureau) 
33,  rue  J.-.J. -Rousseau,  Paris. 
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Etablissements  Robert  ESNAULT-PELTERIE 

149,  nue  de  Silly  —  BILLANCOURT  (Seine) 

Téléphone  672.01  Adresse  Télégraphique  :  REP-BILLANCOURT 


est  construit  sur 
le  champ  même 

des  essais  — - : 


. .  :  et  piloté 

par  l'acheteur  avant 
acceptation  définitive 

— - —  -  *== — 

FARM  AH  Frères,  22,  Avenue  de  la  Grande  Armée 


HOURY 


Vente  ferme  avec  délais  de  livraison  garantis  de  : 

MONOPLANS  BLÉRIOT  H'  Il  »  MONOPLANS  BLÉRIOT  K1  III 

Type  Traversée  de  la  Manche  A  deux  Places 


ANTOINETTE  -  WRIGHT  -  VOISIN  -  FARMAN 


TÉLÉPHONE  130-19 


TÉLÉPHONE  130-19 
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Les  plus  anciens  Établissements 

de  Constructions  Aéronautiques 


Dirigeables,  Aéroplanes 

BALLONS  DE  SPORT 

BALLONS  CAPTIFS 
Pares  militaires 


Ateliers-Magasins  et  Parc  d’Ascenison 

au  Pont  de  St-Ouen,  à  St-OUEN  (Seine) 


Allumage  fiUiMEIilOR 


-ift  J  ' 


IïRéronaute 

paraît  tous  les  Samedis 

Sa  réputation  r^’est  plus  à  faire 


VIENT  DE  PARAITRE 


En  vente  à  nos  Bureaux 
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Les  PAPIERS  et  PLAQUES 

dOUGUA 

Sont  tes  MeUieurs 


Moteurs 

ANTOINETTE 

Extra-Légers 

Aéroplanes 
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SOCIÉTÉ  DES 
= MOTEURS 


GNOME 


HVt  oteur  spécial  ipouLir  _A_viation 


!_.  CMAUVIÈRE 

Ingénieur  Civil  (fi.  et  JVI.)  (I.  C.  F) 

Membre  des  Comités  et  Commissions  techniques  de  la  Chambre  Syndicale  des  Industries  Aéronautiques 

de  l’ Aéro-Club,  de  la  Société  Française 

de  Navigation  Aérienne,  de  la  Ligue  Aérienne  et  de  l’Aéronotique-Club  de  France 


HELICE  “INTEGRALE” 

Construction  et  Forme  brevetées  S.G.D.G.  et  déposées 
La  seule  qui  permette  de  tourner  à  200  mètres  de  vitesse  périphérique  par  seconde  sans 

vibration  ni  déformation. 

L’hélice  “INTÉGRALE”  est  l’organe  de  propulsion  parfait  dont  les  formes  et  les 
dimensions  variées  au  gré  des  circonstances,  permettent  d’obtenir  les 
meilleurs  rendements  d’appropriation  pour  les  dirigeables,  les  Aéroplanes  et  les  Hélicoptères. 


L’Hélice  11  INTÉGRALE  ”  est  la  seule  sur  laquelle  il  ait  été  fait  des  essais 
dynamométriques  officiels  en  MARCHE  et  au  POINT  FIXE 


Fournitures  en  Gros  et  au  Détail  de  tous  Accessoires  d’Aviation  et  d’Aérostation  : 

Moteurs,  Changement  de  Vitesse 

Embrayages,  Volants,  Leviers,  Bois  profilés,  Tendeurs,  Cables,  Fils,  Tissus  spéciaux,  etc. 


Hélice  “  INTÉGRALE  ”  à  pas  variable  au  gré  du  pilote 

Breveté  S.  G.  D.  G. 


AI. lier  pour  la  construction  das  Aéroplanes,  Ballons  dirigeables,  Hydroplanes  ainsi  que  toutes  pièces  détachées 
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De  quoi  demain  sera-t-il  fait  ? 

Si  le  moteur 

DARRACQ 

qui  vient  d’entrer  en  lice 
a  déjà  permis  à  SA|slTOS-DU|VIO|viT 

de  s’adjuger 

Le  fyscofd  (16  VitBSSe,  le  13  septembre 
Le  l^BCOrd  da  lclÜG6IÏ)6llt,  le  15  septembre 
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FERBER 


Ferber  !  le  nom  sonnait  lier,  évocateur  de 
toutes  les  énergies,  de  toutes  les  générosités. 
L’homme  qui  le  portait  ne  synthétisait-il 
pas  le  plus  admirable  assemblage  de  toutes 
ces  qualités  propres  aux  grandes  figures.  En 
lui  s’incarnaient  en  une  communion  parfaite 
l’exquise  bonté,  la  science  infuse  et  cette 
indomptable  énergie  qu'un  travail  opiniâtre 
poursuivi  sans  relâche  depuis  plus  de  douze 
années  avait  révélé  à  tout  un  monde. 

Et  ce  fut  une  indicible  angoisse  qui  nous 
étreignit  lorsqu’au  Grand  Palais,  dans  la 
fièvre  de  cette  organisation  de  l’apothéose 
sans  doute  rêvée  par  le  cher  disparu,  l’atroce 
nouvelle  nous  parvint  par  la  bouche  de  notre 
sympathique  collègue  Besançon  :  «  Ferber 
s’est  tué  ce  matin.  » 

Minute  horrible,  incroyable  vision  de  la 
plus  stupide  manifestation  de  cette  mort 
aveugle  et  implacable  venant  frapper  en 
pleine  vie,  dans  la  plénitude  de  son  rêve 
enfin  matérialisé,  le  plus  cher  parmi  les 
collègues. 

Car  Ferber  fut  le  maître  et  l’ami  univer¬ 
sellement  aimé. 

Tous  ceux  qui  ont  subi  le  charme  de  sa 
parole  soit  en  public,  soit  dans  le  petit  hôtel 
de  la  rue  Pajou,  savent  avec  quelle  aménité 
incomparable  il  parlait  â  ses  familiers  de  son 
rêve,  de  ses  efforts,  de  ses  sacrifices  et  de  ses 
espoirs.  Nous  le  revoyons  encore,  au  milieu 
de  ses  papiers,  de  ses  cartes,  traçant  des 
routes,  étudiant  des  perfectionnements  et 


prodiguant  à  tous  la  manne  bienfaisante  de 
ses  enseignements  si  clairs  et  si  peu  em¬ 
preints  de  pédantisme. 

Le  lire  était  une  joie,  l’écouter  un  plaisir 
ineffable  et  tous  ceux  qui  ont  puisé  dans  ses 
volumes  Pas  à  pas ,  Vol  à  vol ,  L'Aviation, 
ses  débuts ,  sou  développement ,  des  idées 
saines  et  rationnelles,  comme  tous  ses  élèves 
assidus  de  la  Ligue  Aérienne,  ne  sauraient 
dire  qud  charme  on  éprouvait  à  recueillir 
ses  paroles  si  simples,  si  vraies  et  si  prenantes. 

Et  quel  enthousiaste  de  son  rêve  vécu  ! 
Quel  visionnaire  empruntant  aux  Penaud, 
aux  Wells,  leurs  fictions  les  plus  chères,  pour 
en  tirer  des  conclusions  vibrantes  comme 
celle-ci  : 

«  Car  la  vie  terrestre  un  jour  sera  me - 
nacêe.  Un  terrible  dilemme  se  posera  :  ou 
retourner  au  néant ,  à  travers  la  décrépitude 
lente  des  régressions,  ou,  pour  y  échapper 
vaincre  avec  un  nouvel  engin  V immensité . 

Certainement  le  voudra  et  Û exécutera  un 
groupe  de  ces  surhommes  du  futur,  mille  fois 
plus  puissants,  mille  fois  plus  inb  Urgents  que 
nous ,  qui  pourtant  les  concevons  obscurément 
en  esprit  et  les  savons  inclus  dans  les  parties 
les  plus  profondes  de  notre  être.  » 

Celui  qui  écrivit  ces  lignes  ne  confinait-il 
pas  aux  surhommes  qu’il  prévoit,  celui  qui 
inlassablement  de  1899  â  la  date  funèbre  du 
22  septembre  1909  consacra  toutes  ses  forces, 
son  cerveau,  sa  fortune  à  donner  la  vie  a  son 
rêve  superbe  pour  mourir  en  héros,  en 
martyr,  n’a-t-il  pas  droit  à  un  juste  tribut 
d’unanime  tristesse  et  de  gloire  impéris¬ 
sable  ? 

Pleurons  en  lui  l’ami  sincère,  le  collabora¬ 
teur  infatigable  et  généreux,  le  maître 
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écouté  et  aimé  et  que  ses  proches  reçoivent 
ici  l’expression  émue  de  nos  plus  vives 
condoléances. 

R.  dp:  Gaston. 

L’article  documentaire  que  nous  publions 
ci-dessous  est  le  dernier  qu’ait  écrit  le  capi¬ 
taine  Ferber.  Deux  jours  avant  sa  mort,  il 
nous  assurait  encore  par  lettre  du  grand 
plaisir  qu’il  aurait  à  écrire  la  préface  d’un 
ouvrage  sur  les  aéroplanes. 

C’est  assez  dire  ce  que  nous  lui  devons  et 
combien  grande  est  notre  douleur. 

Nous  ouvrons  dès  maintenant,  parmi  nos 
lecteurs,  une  souscription  pour  l’érection  à 
la  mémoire  de  Ferber  d’un  monument  digne 
de  lui. 

Nous  savons  que  bon  nombre  de  nos  lec¬ 
teurs  auront  à  cœur  de  rendre  ainsi  hom¬ 
mage  au  savant,  doublé  d’un  patriote  et 
dont  le  cœur  fut  toujours  accessible  aux 
élans  les  plus  généreux. 

NOTES  BIOGRAPHIQUES 

Le  capitaine  Ferber  était  né  à  Lyon  le  8 
février  1862.  Il  était  entré  en  i882  à  l’Ecole 
Polytechnique.  Successivement  lieutenant 
d’artillerie  à  Clermont-Ferrand  et  à  Belfort, 
il  avait  été  nommé  capitaine  en  1893.  Licen¬ 
cié  ès  sciences  en  1896,  professeur  à  l’Ecole 
d’application  de  Fontainebleau  en  1898,  il 
avait  commandé  à  Nice,  de  1900  à  1904,  la 
17e  batterie  alpine  et  en  1904,  avait  été  déta¬ 
ché  au  laboratoire  central  d’aérostation 
militaire  de  Chalais-Meudon.  Après  un  sé 
jour  de  quelques  mois  dans  cet  établisse¬ 
ment,  il  avait  demandé  un  long  congé  pour 
s’occuper  plus  complètement  du  problème 
qui  le  passionnait.  Rappelé  à  l’activité  l’an¬ 
née  dernière,  il  avait  été  versé  dans  un 
régiment  en  garnison  à  Brest.  Il  était  de 
nouveau  en  congé  depuis  quelques  mois. 

Le  capitaine  Ferber  était  chevalier  de  la 
Légion  d’honneur. 


L'Œuvre  de  Penaud 

Par  le  Capitaine  Ferber 
(Suite) 


Nous  nous  réservons  d’actionner  les 
arbres  des  hélices  par  tous  les  moyens  em¬ 
ployés  en  mécanique  pour  faire  tourner  des 
arbres. 

Signalons  l’action  directe  de  machines  à 
bielles  et  à  manivelles;  ces  machines  à  un 
ou  plusieurs  cylindres  seront,  alors  placées 
lelongdes  nervuresentreles  axes  des  hélices 
et  la  nacelle.  On  peut  aussi  actionner  directe¬ 
ment  les  arbres  des  hélices  par  des  moteurs 
à  vapeur  Brotherhood. 


Signalons  l’emploi  d’un  moteur  unique 
ou  de  deux  moteurs  placés  dans  le  corps 
de  l’appareil  et  transmettant  la  rotation  aux 
hélices  soit  par  des  arbres  accessoires  et  des 
engrenages,  soit  par  des  courroiesou  cordes 
et  des  poulies,  soit  par  des  chaînes  sans  fin 
et  des  roues  dentées,  soit  par  des  tronçons 
d’arbres  réunis  par  des  joints  universels  à 
la  cardan,  soit  par  des  tronçons  d’arbres 
réunis  oar  des  attaches  ilexibles  en  acier  ou 
autre  substance  élastique. 

Nous  nous  réservons  d’employer  tous  les 
types  actuellement  connus  d’organes  de 
moteurs  à  vapeur.  Signalons  en  particulier 
les  machines  à  bielle  directe;  les  chaudières 
Field,  les  condenseurs  par  surface  aérienne 
à  tubes  et  à  lames.  La  surface  de  la  nacelle 
et  des  ailes  pourra  en  partie  ou  en  totalité 
être  utilisée  pour  la  condensation. 

Nous  nous  réservons  aussi  d’employer  tous 
les  moteurs  à  explosions  gazeuses  actuelle¬ 
ment  connus;  signalons  ceux  qui  utilisent 
des  mélanges  d’air,  de  gaz  tels  que  les 
moteurs  Lenoir,  Slugen,  Otto  et  Langen. 

Signalons  surtout  et  avant  tous  autres  les 
moteurs  qui  utilisent  l’explosion  de  mélanges 
d/air  et  de  vapeur  ou  poussière  de  liquides 
combustibles  tels  que  le  pétrole,  les  essences 
minérales  (1),  les  alcools  et  les  éthers  :  citons 
les  moteurs  Heck’s,  Lambriget,  etc. 

Le  moteur  sera  placé  vers  le  tiers  avant 
de  la  surface  de  soutien;  il  sera,  vers  l’avant, 
en  communication  directe  avec  le  mécani¬ 
cien  et  le  pilote. 

Nacelle.  —  La  nacelle  a  pour  membrure 
principale  quatre  fortes  pièces  rigides  ou 
longrines  qui  en  suivent  les  quatre  arêtes. 
Ces  quatre  pièces  sont  pour  ainsi  dire  la 
base  de  la  construction  de  tout  l’aéroplane. 
Les  deux  longrines  supérieures  sont  fixées 
sur  toutes  les  nervures  des  ailes;  elles  sou¬ 
tiennent  à  l’arrière,  d’abord  les  charnières 
des  gouvernails  horizontaux,  puis  celle  du 
gouvernail  vertical  à  l'aide  de  la  bordure 
arrière  du  plan  de  dérive  et  de  deux  étais 
en  acier  qui  vont  rejoindre  le  sommet  de 
l’axe  de  ce  gouvernail.  Les  quatre  longrines 
sont  reliées  entre  elles  transversalement  sur 
le  fond,  sur  les  flancs  et  au  travers  de  la 
nacelle,  par  des  pièces  droites  et  des  croix 
de  Saint-André  disposées  convenablement 
de  façon  à  ne  pas  gêner  l’arrimage  et  la  dis¬ 
position  des  pattes.  Deux  longrines,  plus 
faibles  que  les  quatre  pièces  angulaires  peu¬ 
vent  courir  sur  le  fond  de  la  nacelle  et  ser¬ 
vir  de  point  d’appui  direct  aux  principaux 
poids  portés  dans  le  nacelle. 

C’est  sur  cet  ensemble  de  pièces  rigides 
que  la  surface  même  de  la  nacelle  est  tendue. 
Cette  surface  se  prête  aux  mêmes  disposi¬ 
tions  et  modes  de  construction  que  celles 

(1)  11  avait  prévu  le  moteur  d’automobile. 
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des  ailes,  avec  ou  sans  l’aide  de  lattes  lon¬ 
gitudinales  externes. 

La  nacelle  est  étanche  de  façon  à  former 
bateau  lorsque  l’appareil  repose  sur  l’eau, 
sa  largeur  est  suffisante  pour  que  l’appareil 
Hotte  d’aplomb.  Des  hublots,  avec  ferme¬ 
tures  vitrées,  sont  percés  en  divers  endroits 
des  parois  de  la  nacelle. 

Près  des  pattes  arrière  et  derrière  le 
moteur,  s’il  est  dans  la  nacelle,  se  trouve  la 
chambre  des  voyageurs,  disposée  transver- 
salementà  peu  près  commeun  compartiment 
de  wagon.  Les  voyageurs  pourront  entrer 
dans  leur  compartiment  soit  par  des  portes 
latérales  comme  dans  un  wagon,  soit  par  le 
trou  d’homme  de  l’avant  placé  en  dessus 
de  la  na  '.elle  à  l’endroit  où  saille  la  tête  du 
pilote. 

L’extrémité  arrière  inférieure  de  la  nacelle 
porte  un  petit  patin  de  précaution  qui  pro¬ 
tégerait  le  gouvernail  vertical  si.  par  hasard, 
l’aéroplane  s’inclinait  sur  l’arrière  lorsqu'il 
est  sur  le  sol.  L’axe  du  gouvernail  vertical 
entre  dans  la  nacelle  par  un  joint  étanche. 

Dans  les  appareil  à  grande  vitesse  il  n’y 
aura  aucun  hauban  et  la  nacelle  pourra  avoir 
surtout  à  l’avant,  des  sections  arrondies 
comme  celles  du  corps  d’un  oiseau,  au  lieu 
d’avoir  des  sections  quadrangulaires  :  la 
membrure  de  la  nacelle  pourrait  être  alors 
un  peu  différente.  Au-dessus  de  la  nacelle 
les  ailes  sont  seulement  munies  de  leur  sur¬ 
face  supérieure. 

Départ  et  atterrissage.  —  Lorsqu’il  est  sur 
le  sol,  l’appareil  arrive  à  quitter  terre  en 
roulant  d’abord  à  grande  vitesse  sur  ses 
pattes  à  roulettes,  propulsé  par  ses  deux 
hélices.  Lorsqu’une  vitesse  suffisante  est 
ainsi  atteinte,  l’air  qui  agit  sur  la  face  infé¬ 
rieure  du  plan  de  soutien  soulève  progres¬ 
sivement  l’appareil  au-dessus  du  sol  et  le  vol 
commence.  L’appareil  peut  être  lancé  au 
départ  par  de  puissants  ressorts  ou  se  placer 
sur  un  chariot  mù  rapidement  par  un  moteur 
spécial  à  vapeur  ou  autre. 

L’arrivée  sur  le  sol  se  fait  de  même  tangen 
bellement  sur  le  sol.  L'appareil  volant,  en 
descendant  suivant  une  pente  très  faible; 
s’approche  du  sol  jusqu’à  ce  que  les  rou¬ 
lettes  de  ces  pattes  y  touchent.  Le  choc  est 
amorti,  pendant  la  course  qui  a  lieu,  parles 
puissants  ressorts  des  pattes. 

Nous  nous  réservons  d'employer  des  rails 
et  des  terrains  spécialement  unis, préparés  et 
inclinés  pour  le  départet  l’arrivée  sur  le  sol. 

L’appareil  peut  aussi  partir  et  arriver  tan- 
genfiellement  sur  l’eau  en  glissant  sur  la  face 
inférieure  de  sa  nacelle  ou  sur  des  plans 
inclinés  métalliques  portés  sous  cette  nacelle 
par  des  tiges  rigides;  l’emploi  du  métal  n’est 
pas  exclusif. 

( A  suivre).  Capitaine  Fkrber. 


be  Dirigeable  militaire 

“  La  République  ”  q’esl  plus!... 


Telle  est  l’horrible  nouvelle  qui  nous  par¬ 
vient  au  Grand  Palais,  à  l’heure  où  le  Chef 
de  l’État  venait  inaugurer  la  superbe  expo¬ 
sition  d’Aéronautique. 

Voici  quelques  détails  sur  cette  horrible 
catastrophe  : 

Après  avoir  dépassé  Moulin  d’environ 
7  1/2  kilomètres,  le  Dirigeable  République  à 
environ  150  mètres  de  hauteur,  commença 
à  fléchir. 

Au-dessus  de  la  coquette  propriété  de 
M.  le  comte  de  Chabannes,  la  palette  d  une 
hélice,  paraît-il,  se  détacha.  Lancée  d’une 
force  prodigieuse,  elle  creva  l’enveloppe 
jaune  d’or  du  Dirigeable,  notre  gloire  natio¬ 
nale. 

L’infortuné  République  descendit  d’une 
allure  vertigineuse,  s’abîmant  sur  un  des 
côtés  de  la  route  nationale  conduisant  de 
Paris  à  Moulins. 

Des  quatre  passagers,  braves  officiers,  il 
ne  restait,  hélas,  que  quatre  cadavres  dont 
le  visage  martial  reflétait  encore  les  efforts 
inouïs  tentés  afin  de  conjurer  l’«  inévitable  ». 

Les  corps  furent  transportés  au  milieu 
d’une  foule  douloureusement  émue,  dans 
un  pavillon  de  M.  de  Chabannes. 

A  l’heure  ou  nous  écrivons,  les  habitants 
du  canton  se  pressent,  consternés,  aux 
abords  du  lieu  tragique. 


La  liste  des  morts  glorieux,  hélas,  s’al¬ 
longe.  Jusque  à  quand  cela  durera-t-il?  La 
rançon  qui  semble  exigée  pour  la  conquête 
définitive  de  l’air  paraît  bien  élevée,  impi¬ 
toyable. 

Les  braves  soldats  qui,  intrépides,  pilo¬ 
taient  le  dirigeable  fatal  sont  tombés,  non 
sur  le  champ  de  bataille,  mais  sur  le  champ 
d’honneur. 

Saluons-les  avec  respect,  en  ayant  éter- 
nellement  deva  nt  les  yeux  leur  esprit  de 
sacrifice,  leur  courage.  De  leur  plein  gré, 
ils  s’aventurèrent,  sans  craindre  les  dan¬ 
gers,  ne  pensant  qu’aux  incalculables  ensei¬ 
gnements  que  la  République  pou  vait  apporter 
à  leur  chère  armée  française. 

Mais  le  génie  humain  estimpuissant  contre 
les  forces  brutales,  s’upides,  de  la  fatalité. 
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Souhaitons  de  tout  notre  cœur  que  ces 
quatre  glorieux  trépassés  inscrits  mainte¬ 
nant  sur  le  livre  d’or  des  victimes  du  devoir 
soient  les  dernières  et  que  l’air  soit  défini¬ 
tivement,  irrémédiablement  conquis  sans 
plus  de  sang  versé,  sans  plus  de  larmes, 
de  ruines  affreuses. 

Marchai,  Chauré,  Vincenot,  Réaux  ! 
tous  ceux  qui  se  passionnent  pour  la  con¬ 
quête  de  l’espace,  cet  élément  fantasque, 
déroutant,  sur  le  point  d’être  dompté,  ne 
vous  oublieront  jamais.  Ils  auront  toujours 
à  la  mémoire  votre  dévouement,  votre  cou¬ 
rage  à  toute  épreuve. 

Fa s  Pasche 


AÉROPLANE  CODY 


De  l’ouvrage  :  Les  Aéroplanes  de  1909,  tjui 
paraîtra  le  25  septembre,  nous  extrayons  la  très 
complète  description  ci-dessous  du  biplan  Cody. 

Depuis  longtemps  déjà  M  S.  F.  Codv 
s’occupe  d’aviation  et  bien  que  ses  essais 
préliminaires  aient  été  salués  dans  son  pays 
même  par  un  scepticisme  peu  encourageant, 
il  faut  reconnaître  que  l’éminent  inventeur 
a  fait  preuve  du  plus  pur  esprit  de  patrio¬ 
tisme  et  de  dévouement  à  la  science  aéronau¬ 
tique  en  orientant  surtout  vers  les  applica¬ 
tions  militaires,  les  études  de  son  aéroplane. 

M.  S  F.  Cody  a  certes  rendu  au  gouver¬ 
nement  anglais,  les  plus  grands  services  en 
mettant  au  pointses  expériences  de  cerfs  vo¬ 
lants  et  si  sa  carrière  d'aviateur  fut  au  début 
parsemée  d’écueils  imputables  à  l’incrédu¬ 
lité  publique,  il  faut  se  hâter  de  reconnaître 
que  les  événements  se  sont  chargés  de  la 
réhabilitation  de  l’appareil  Cody. 

Leur  sympathique  pilote  voit  s’ouvrir  de¬ 
vant  lui  le  plus  brillant  avenir. 

On  sait  que  depuis  plusieurs  années 
M.  S.  F.  Cody  s’était  adonné  à  l’étude  du 
cerf-volant  à  nacelle  et  qu’il  avait,  dans  cet 
ordre  d’idées,  réussi  plusieurs  expériences 
remarquables  en  arrivant  à  un  équilibrage 
parfait  de  ses  appareils. 

Depuis  s'inspirant  autant  de  ses  idées 
personnelles  que  des  essais  qu’il  avait  pas¬ 
sionnément  suivis  M.  Cody,  songeantavant 
tout  au  rôle  exceptionnellement  précieux 
des  aéroplanes  en  guerre,  étudia  et  réalisa 
le  très  curieux  appareil  dont  nous  donnons 
ci-dessous  une  description  succincte.  Cet 
appareil  a  permis  à  S.  F.  Cody  d’exécuter 
au-dessus  du  camp  d’Aldeshot  de  fort  re¬ 
marquables  vols  en  campagne,  dont  un  de 
75  kilomètres  le  12  septembre  1909et  d’autres 
avec  passagers.  Il  est  à  désirer  que  S.  F. 
Cody  vienne  en  France  chercher  la  consé¬ 


cration  de  ses  travaux  vraiment  remar¬ 
quables. 

L’aéroplane  J. -F.  Cody  appartient  à  la 
catégorie  des  biplans.  Il  procède  surtout  au 
système  Wright,  en  ce  sens  qu’il  ne  possède 
pas  d’engrenage.  Hâtons-nous  de  dire  que 
les  nombreux  brevets  qui  garantissent  à  J. -F. 
Cody  la  propriété  de  son  appareil  sont  tota¬ 
lement  différents  de  ceux  des  Wright;  quoi 
qu’il  en  soit,  ceux-ci  eussent  plutôt  trouvé 
matière  à  chicane  à  l’égard  de  J. -F.  Cody, 
qu’à  l’égard  de  G. -II.  Curtiss  dont  l’appareil 
est  infiniment  plus  personnel. 

Le  biplan  Cody  se  distingue  surtout  par 
ses  dimensions  notablement  plus  vastes  que 
celles  des  autres  aéroplanes;  son  origina¬ 
lité  de  conception  n’est  pas  douteuse  et  il 
faut  remarquer  que  J. -F.  Cody  a  apporté 
lui-même  dans  l’établissement  de  son  appa¬ 
reil  une  très  grande  habileté  profession¬ 
nelle. 

L’appareil  comprend  : 

Les  plans  porteurs  ou  principaux; 

Le  châssis  porteur; 

Le  gouvernail  d’altitude; 

Le  dispositif  de  stabilité; 

Le  poste  du  pilote  ; 

L'ensemble  moto  propulseur; 

Le  gouvernail  de  direction. 


Plans  principaux.  —  Les  plans  principaux 
sont  formés  de  longerons  en  bambous  munis 
de  nervures  et  tendus  en  dessus  et  en  des¬ 
sous  d’un  tissu  souple  enduit. 

Ils  sont  entretoisés  par  des  bambous  avec 
assemblages  métalliques  et  bambous  en  fil 
d'acier. 

Leur  envergure  est  de  15m60. 

Leur  longueur  antéro-postérieure  de  2»150. 

L’espace  libre  entre  les  deux  plans  est  de 
3  mètres  dans  la  partie  médiane  et  de  2m70 
aux  extrémités. 


J. -F.  Cody  fait  intervenir  dans  l’efficacité 
suslentatrice  le  rapport  entre  l’envergure  et 
l’écartement  des  plans.  Il  établit  que,  pour 


l’appareil  décrit  ici, 


ce  rapport 


15“»60 

IWÔ 


est 


voisin  de  7  et  favorable  à  la  sustentation. 

En  ce  qui  concerne  le  rapprochement  des 
deux  plans  aux  extrémités  latérales,  J. -F. 
Cody  tait  allusion  au  dispositif  analogue 
décrit  par  les  Wright  et  employé  par  eux 
pour  leurs  vols  planés  sans  avoir  été  appli¬ 
qué  à  leurs  appareils  mécaniques. 

C.-H.  Curtiss  dans  son  «  JuneBug»  avait 
également  employé  ce  genre  d’espacement 
des  plans  porteurs,  mais  il  en  résultait  une 
sorte  d’ellipse,  chacun  des  plans  présentant 
une  concavité  intérieure. 

Dans  l’appareil  Cody,  les  deux  plans  sont 
incurvés  parallèlement  et  de  plus  les  extré¬ 
mités  des  ailes  sont  légèrement  en  contre- 
courbe,  de  façon  à  former  un  aplatisse¬ 
ment. 
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Châssis  porteur.  —  Le  châssis  porteur 
est  particulièrement  intéressant,  tant  par  sa 
construction  entièrement  en  bambou  et  alu¬ 
minium  fort  adroitement  triangulés,  que 
par  les  aménagements  originaux  disposés 
pour  le  pilote  et  les  passagers.  Ce  châssis 
affecte  la  forme  d’un  fuseau  très  effilé  et 
dont  les  armatures  se  raccordent  aux  mon¬ 
tants  d’espacement  des  plans  principaux, 
tout  en  servant  de  support  au  gouvernail 
d  altitude. 

Bien  que  monté  sur  trois  roues,  il  roule 
seulement  sur  les  deux  roues  arrière  au 


Composé  de  deux  surlaces  presque  rectan¬ 
gulaires  de  chacun  ôm  d’envergure  sur  2m  de 
longueur  antéro-postérieur  moyenne,  ce 
gouvernail  offre  cetle  particularité  d’être  à 
la  fois  équibbreur  longitudinal  et  transver¬ 
sal. 

En  effet,  chaque  moitié  de  ce  gouvernail 
est  autonome,  et  par  un  ingénieux  dispositif 
le  pilote  peut  manœuvrer  dans  le  même 
sens  ou  inversement  des  deux  plans  qui  le 
composent. 

Il  en  résulte  que  par  un  mouvement 
approprié  l’aviateur  obtient  l’effet  du  gou- 


LE  BIPLAN  CODY 


moment  du  lancement;  la  troisième  roue, 
placée  en  avant,  remplit,  concurremment 
avec  un  patin  dont  la  disposition  rappelle 
la  queue  d’un  kangouroo,  l’office  d’amortis¬ 
seur  et  de  suspension  élastique.  Sur  son 
essieu  vient,  en  effet,  se  fixer,  en  même 
temps  qu’un  support  du  châssis,  une  tige 
qui  traverse  diagonalement,  dans  le  sens 
antéro-postérieur,  l’espace  compris  entre 
les  plans  principaux.  Entre  l’avant  du  châs¬ 
sis  et  l’arrière  du  patin  la  longueur  est  de 
9  mètres. 

La  longueur  du  châssis  au  poste  du  pilote 
est  seulement  de  0m80. 

Gouvernail  d'altitude.  —  La  construction 
du  gouvernail  d’altitude  est  du  même  prin¬ 
cipe  que  celle  des  plans  principaux.  Toute¬ 
fois,  ce  gouvernail  est  monoplan.  11  est 
remarquable  par  ses  grandes  dimensions. 


vernail  d’altitude  ou  bien  d’un  auxiliaire  de 
redressement  analogue  au  gauchissement  ou 
aux  ailerons  stabilisateurs. 

Le  mouvement  qui  produit  l’effet  stabili¬ 
sateur  est  d’ailleurs  conjugué  du  mouvement 
imprimé  au  gouvernail  de  direction  et  cela 
par  une  disposition  spéciale  du  siège  du 
pilote. 

Lorsque  l’aviateur  désire  faire  un  vol 
comportant  des  virages  à  court  rayon,  il 
peut  disposer  à  l’arrière  de  ses  plans  prin¬ 
cipaux  et  aux  extrémités  des  plans  supplé¬ 
mentaires  rappelant  un  peu  les  ailerons 
stabilisateurs  de  l’aéroplane  Antoinette. 

Notons  en  passant  que  S. -F.  Cody  avait 
depuis  longtemps  appliqué  le  principe  du 
gauchissement  sur  les  cerfs-volants,  qu’il 
expérimenta  avec  succès,  à  maintes  reprises, 
mais  il  pratiquait  ce  gauchissement  sous 
forme  de  réglage  de  l’appareil  entre  deux  vols. 
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Le  gouvernail  d'altitude  est  situé  à  5"'  en 
avant  des  plans  principaux, et  fixé  par  quatre 
bras,  deux  au  châssis  porteur  et  deux  aux 
plans  principaux. 

Poste  du  pilote.  —  Dans  l’établissement  de 
cette  partie  de  son  appareil,  S. -F  Cody  a 
montré  une  originalité  très  particulière.  Il 
a  cherché  à  faire  de  son  biplan,  non  pas  un 
appareil  d’essai  ordinaire,  mais  un  véritable 
moyen  de  transport  rapide  de  1,  2  ou  3  per¬ 
sonnes  remplissant  chacune  des  fonctions 
différentes,  en  temps  de  guerre. 

C’est  ainsi  que  le  pilote  même,  est  assis 
sur  un  premier  siège  en  avant  du  moteur, 
aj^ant  entre  les  mains  le  volant  qui  com¬ 
mande  par  cardan  le  gouvernail  de  profon¬ 
deur,  l’équilibreur  et  un  autre  levier  com¬ 
mandant  les  organes  moteurs;  le  pilote  agit, 
également,  sur  l’équilibre  de  l’appareil  en 
déplaçant  sa  position. 

Un  second  siège  est  prévu  en  arrière  et 
au-dessus  du  premier,  fl  doit  servir  à  l’ob¬ 
servateur  et  seconder  ainsi  le  pilote,  absorbé 
par  les  manœuvres. 

Un  troisième  siège  peut  également  être 
adjoint  aux  deux  autres,  en  vue  de  permettre 
à  un  élève  pilote  de  suivre  attentivement  les 
opérations  du  professeur. 

Ces  différents  postes  sont  tous  en  avant 
du  moteur  et  en  dehors  de  la  zone  d’aspira¬ 
tion  des  hélices. 

Ensemble  molo-propnlscur.  —  L’ensemble 
moto-propulseur  comprend  un  moteur 
E.  N.  V.  de  80  chevaux  à  8  cylindres,  com¬ 
mandant  par  chaîne  deux  hélices  tournant 
en  sens  opposé  entreles  planset  à  0m.  70  du 
bord  antérieur.  Les  axes  de  rotation  de  ces 
hélices  se  trouvent  à  3  m.  25  l’un  de  l’autre, 
elles  tournent  à  600  tours  et  leur  diamètre 
est  de  2  m.  50.  Tous  les  roulements  sont  à 
billes,  les  paliers  étant  montés  sur  des  croi¬ 
sillons  en  acier  tubulaire.  Les  hélices  sont 
à  deux  pales,  dont  la  forme  est  absolument 
différente  des  hélices  ordinairement  em¬ 
ployées,  ainsi  que  la  construction  et  l’utili¬ 
sation  des  filets  fluides. 

Ces  hélices  font  l’objet  de  brevets  spéciaux 
et  M.  S. -F.  Cody ‘explique  qu’elles  ont  été 
établies  en  vue  d’éviter  les  réactions  brus 
ques,  par  une  graduation  spéciale  des 
angles  d’attaque,  une  cambrure  progres¬ 
sive  avec  le  pas  et  enfin  un  meilleur  rende¬ 
ment  des  pales  plus  larges  près  du  moyeu 
qu’aux  extrémités. 

On  trouvera  d’autre  part  (Blériot  XII),  une 
description  détaillée  du  moteur  E.  N.  V. 
de  50  chevaux,  dont  le  moteur  E.  N.  V.  de 
l’aéroplane  Cody  ne  diffère  que  par  quelques 
détails  de  construction. 

Gouvernail  de  direction.  —  Le  gouvernail 
de  direction  du  biplan  Cody  est  double, 
ainsi  que  le  gouvernail  d’altitude.  Il  est 


composé  de  deux  plans  verticaux  dont  l'un, 
placé  à  l’avant  et  de  2  mq.  50  de  surface, 
est  allongé  dans  le  sens  de  la  marche,  et 
l’autre,  placé  à  l’arrière,  et  de  3  mq.  de 
surface  est  un  rectangle  beaucoup  plus  haut 
que  large,  genre  Wright. 

Le  gouvernail  d’avant  est  à  5  mètres  des 
plans  principaux,  le  gouvernail  d’arrière  à 
1  mètres  environ,  ils  sont  solidaires  et  ma- 
nœuvrés  simultanément  par  le  pilote  en 
même  temps  que  les  plans  avant  d’équili¬ 
bre  transversal. 

Résumé  des  caractéristiques  : 

Envergure  :  15m,  60. 

Longueur  totale  :  12  mètres. 

Longueur  antéro-postérieure  des  plans 
2m,  50. 

Hauteur  totale  :  4m,  25. 

Ecartement  des  plans  :  2"’,  70. 

Type  du  moteur  :  E.N.V. 

Puissance  du  moteur  :  80  HP. 

Vitesse  des  hélices  :  600  tours. 

Diamètre  des  hélices  :  2m,  50. 

Vitesse  en  km.  à  l’heure  :  55  km. 

L’appareil  Cody,  est  avec  le  Blériot  n"  10 
(biplan),  le  plus  grand  qui  ait  été  construit 
et  qui  ait  effectué  des  vols  jusqu’à  ce  jour. 


L’abondance  des  matières  nous  obligea  remettre 
an  prochain  numéro  la  suite  de  l'article  de 
M.  Armcngaud  :  «  Essai  de  théorie  sur  la  sus¬ 
tentation  »,  ainsi  que  la  fin.  du  dernier  article  de 
notre  regretté  collaborateur  M .  le  capitaine Ferber . 


Grand  Prix  de  iAêro-Cluh  de  France 

Le  Grand  Prix  de  l’Aéro  Club  de  France, 
à  l’Esplanade  des  Invalides,  se  disputera 
le  dimanche  26  septembre  1909. 

Toute  la  partie  matérielle  a  été  préparée 
par  M.  Georges  Besançon,  secrétaire  général 
de  P  Aéro-Club  de  France,  qui  a  été  nommé 
commissaire  général  pour  cette  journée. 

L’organisation  sportive  sera  due  à 
MM.  comte  de  Castillon  de  Saint-Victor, 
comfe  Arnold  de  Contades,  Maurice  Mallet, 
Edouard  Surcou f. 

M.  Paul  Rousseau  sera  starter-chrono¬ 
métreur. 

Le  contrôle  des  vingt  ballons  du  concours 
de  distance  sera  fait  par  les  baromètres 
Richard. 

Les  dix  ballons  du  concours  d’atterris¬ 
sage  partiront  dès  3  heures  de  l’après-midi. 

Les  musiques  des  5e  et  103e  régiments 
d’infanterie  et  l’excellente  harmonie  du 
Journal  prêteront  leur  concours  à  cette 
grande  fête  sportive. 
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Les  “  Zodiac  " 

Les  succès  des  «Zodiac»  s’affirment  et 
s’augmentent  chaque  jour.  Le  dernier-né 
des  «  Zodiac  »  est  comme  les  précédents, 
démontable,  ce  qui  fait  l’objet  d’un  brevet 
spécial,  ainsi  que  l’application  d'une  ralingue 


LE  ZODIAC 


souple,  remplaçant  les  ralingues  rigides  si 
longtemps  employées, 

Voici  les  principales  caractéristiques  : 


Cube .  1.400"1  » 

Longueur  de  l'aéronat,  tissu  caout¬ 
chouté  Continental .  40I1180 

Diamètre  de  l’aéronat .  8m50 

Longueur  de  la  nacelle  faite  en 

sapin  d’Amérique .  20m  » 

Hauteur  totale  de  l’aéronat  tout 

appareillé .  15m  » 

Moteur  à  4  cylindres  Ballot .  40  à  45 HP 

Hélice  en  bois  Cliauvière  placée  à 

l’arrière,  diamètre .  3"'75 

Hélice  en  bois  Cliauvière  placée  à 
l'arriére,  pas .  2m  » 


Couvernail  de  profondeur  fixé  sur  la 
partie  extérieure  de  la  nacelle. 

Les  empennages  sont  obtenus  au  moyen 
de  plans  verticaux  et  horizontaux  placés  à 
l’arrière. 

Vitesse  propre  à  l’aéronat  :  40  à  45  kilomè¬ 
tres  à  l’heure. 

Nombre  de  passagers  :  trois  ou  quatre 
personnes. 

Cet  aéronat,  le  «  Zodiac  III  »,  a  évolué 
pendant  la  semaine  de  Reims,  sur  le  chanp 
de  manœuvres  de  Béthcny;  un  hangar  dé¬ 
montable  était  édifié  pour  lui  sur  la  plaine 
de  Béibeny.  Le  ballon  a  été  construit  à 
Puteaux,  dans  les  ateliers  de  la  Société 
Zodiac,  dont  M.  Maurice  Mallet  est  l’admi¬ 
nistrateur  délégué  et  M.lecomte  de  La  Vaulx 
le  directeur  technique. 

Les  essais  avaient  eu  lieu  à  l’académie 
que  la  Société  possède  à  Saint-Cyr-l’École, 
près  Versailles. 

Le  ballon  a  été  piloté  par  l'ingénieur 
Clerget,  remplaçant  le  comte  de  La  Vaulx, 


empêché  par  son  accident  de  prendre  part 
aux  essais. 

Aujourd’hui,  heureusement  rétabli,  M.  de 
La  Vaulx  a  repris  la  direction  de  l’aéronat. 

La  Société  Zodiac  achève  actuellement  un 
nouvel  aéronat  cubant  6(10  mètres,  avec 
moteur  de  21  x  30  HP,  et  gonflé  à  l’hydro¬ 
gène,  pouvant  enlever  deux  personnes. 

mmmmMmmmrnmmmmïmmmmmmmmmmmmmm 

AERONATS 

Un  dirigeable  éuolueau-dessus  de  ia mer. 

Le  dirigeable  militaire  a  fait  une  remar¬ 
quable  ascension  de  2  b.  45  à  5  h.  15  du 
soir.  Malgré  le  vent,  le  dirigeable,  à  une 
vitesse  de 30  kilomètres  à  l’heure,  s’est  dirigé 
sur  Palo,  a  côtoyé  le  rivage  de  la  mer,  vers 
Civita-Vecchia;  puis  il  a  pris  la  direction  de 
l’ouest,  allant  jusqu’à  dix  kilomètres  au-des¬ 
sus  de  la  mer.  Il  est  retourné  ensuite  à 
Bracciano  à  une  grande  vitesse  favorisée 
par  le  vent,  et  a  atterri,  après  une  très  belle 
manœuvre,  devant  son  hagar. 

C’est  la  première  fois  qu’un  dirigeable 
évolue  au-dessus  de  la  mer. 

Le  dirigeable  llalien. 

Dans  un  rapport  qu’il  a  adressé  au  minis¬ 
tère  de  la  guerre,  le  capitaine  Bicaldoni 
constate  que  le  dirigeable  italien  «  N.  I.  bis  » 
a  accompli  en  deux  mois  seize  ascensions  et 
seize  voyages  dont  un  a  duré  cinq  heures, 
pour  un  parcours  de  deux  cent  quarante 
kilomèti  es. 

Le  dirigeable  a  parcouru  en  tout  douze 
cent  quatre-vingts  kilomètres  sans  le  moin¬ 
dre  incident  et  sans  que  les  organes  aient 
subi  la  moindre  avarie. 

Le  ballon  n’a  été  dégonflé  qu’une  fois; 
le  moteur  a  brûlé  une  moyenne  de  vingt- 
deux  kilos  de  benzine  par  heure,  et  la  vitesse 
moyenne  a  été  de  quarante-huit  kilomètres. 


AÉROPLANES 


Nous  oerrons  ooler  Cody. 

L’actif  colonel  anglais,  aujourd’hui  un  des 
plus  réputés  aviateurs  du  monde,  a  pris  la 
décision  de  venir  en  France  poursuivre  ses 
expériences.  «  En  France,  vous  savez  mieux 
encourager  ceux  qui  travaillent  pour  solu 
tionner  ce  moyen  de  locomotion  qui  révo¬ 
lutionnera  la  vie  des  peuples.  J’irai  donc  en 
France  terminer  mes  expériences  et  mettre 
au  point  un  nouvel  appareil  qui  doit  donner 
la  solution  définitive  du  problème  de  la  na- 
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vigation  aérienne.  »  Telle  est  la  déclaration 
catégorique  que  Cody  vient  de  Faire  au  cor¬ 
respondant  de  l’un  de  nos  plus  grands  quo¬ 
tidiens  français. 

En  attendant  son  départ  pour  la  France,  le 
champion  de  l’aviation  anglaise  permet  à 
la  foule  qui  vient  à  la  plaine  de  Laffan,  d’as¬ 
sister  à  quelques  belles  expériences.  Derniè¬ 
rement,  il  volait  plus  de  70 kilomètres;  puis, 
il  exécuta  cinq  vols  successifs  des  plus  réus¬ 
sis  et,  chaque  fois,  avec  un  passager  à  bord. 

Si  Cody  s’engage  dans  la  Grande  Quin¬ 
zaine  de  Paris,  il  s’imposera  comme  le  plus 
redoutable  concurrent  desFarman,  Latham 
et  Wright. 

M 

Orville  Wright  a  battu  le  17  septembre  le 
record  du  monde  de  la  hauteur  avec  un  vol 
à  2 10  mètres,  et  tentera  aujourd’hui  les  records 
de  distance  et  de  durée  détenus  par  Henry 
Farman. 

Orville  Wright,  dès  le  matin,  avait  annoncé 
son  intention  de  tenter  un  vol  à  grande 
hauteur  et  de  battre  les  records  officielle¬ 
ment  reconnus.  Par  les  soins  de  l’Aéro  Club 
allemand,  un  ballonnet  fut  installé  à  une  hau¬ 
teur  officiellement  repérée  de  172  mètres, 
c’est-à-dire  bien  supérieure  au  vol  de  110 
mètres  de  Wilbur  Wright,  au  record  de  Paul- 
han  à  Douai,  et  aux  performances  accomplies 
à  Bétheny,  dont  la  meilleure  fut,  on  s’en 
souvient,  le  vol  de  Latham,  qui  atteignit  155 
mètres. 

Orville  Wright,  au  cours  d’un  vol  de  55 
minutes,  passa  très  haut  au  dessus  des  bal¬ 
lonnets,  atteignant,  de  l’avis  des  experts,  une 
altitude  d’au  moins  210  mètres.  Le  record 
est  battu  de  loin. 

La  température  étant  des  plus  favorables, 
Orville  Wright  a  fait,  l’après-midi,  un  nouvel 
essai  au  cours  duquel,  avec  un  passager  à 
bord,  le  capitaine  Engerhardt,  il  est  resté 
dans  les  air  47  m  4  s.  L’impératrice  d'Alle¬ 
magne,  qui  assistait  aux  deux  performances, 
a  félicité  chaleureusement  le  champion  amé¬ 
ricain. 

Décidément ,  le  meeting  de  Berlin  nous 
réserve  des  merveilles. 

m 

Orville  Wright  a  battu  le  18  septembre  le 
record  du  monde  du  vol  avec  un  passager, 
volant  pendant  1  h.  35  m.  27  s. 

Orville  Wright  continue  à  nous  étonner 
et  multiplie  ses  exploits  hardis!  Hier,  il 
battaii  le  record  du  monde  de  la  hauteur, 
avec  un  vol  à  plus  de  210  mètres;  aujour¬ 
d’hui,  il  a  encore  battu  un  autre  record  du 
monde,  en  présence  d’une  foule  considé¬ 
rable  :  celui  de  la  durée  du  vol  avec  un 
passager. 

Après  deux  courtesenvolées  pours’assurer 
delà  marche  de  son  appareil,  Orville  Wright 


installait  à  ses  côtés  le  capitaine  de  corvette 
Engelhardt  et  prenait  son  essor.  Volant  de 
dix  à  vingt  mètres  de  hauteur,  il  atterrissait 
après  être  resté  dans  les  airs  plus  d’une 
heure  et  demie,  exactemt  nt  1  h  35  m  27  s. 
2/5,  temps  office  1  pris  par  les  soins  de  l’Aéro 
Club  allemand. 

Cette  nouvelle  prouesse  d’Orville  Wright 
souligne  encore  l’importance  de  sa  partici¬ 
pation  à  la  Grande  Semaine  d’Aviation  de 
Berlin,  qui  se  donnera  à  Johannisthal,  du 
26  septembre  au  3  octobre. 

Dans  l’après-midi ,  Orville  Wright  est 
reparti  seul  dans  les  airs,  à  3  h.  25,  pour 
tenter  de  battre  un  autre  record. 

Mais  le  vent  est  monté  de  3  mètres  à  6  et 
9  mètres  à  la  seconde,  contrariant  beau¬ 
coup  un  essai  de  durée. 

L’aviateur  a  dù  atterrir  par  suite  de  la 
rupture  d’une  pompe  du  moteur. 

Pendant  ce  deuxième  vol,  l’altitude  a  été 
de  15  mètres. 

Dans  l’assistance,  se  trouvaient  le  major 
von  Parseval  et  l’aéronaute  suisse  Victor  de 
Beauclair. 

m 

L’empereur  d’Allemagne,  désireux  de 
manifester  de  façon  officielle  sa  sollicitude 
pour  la  locomotion  aérienne,  vient  d’auto¬ 
riser  l’Aéro  Club  de  Berlin  à  prendre  doré¬ 
navant  le  nom  d’Aéro  Club  Impérial  de 
Berlin. 

On  se  souvient  que  le  Kaiser  a  accordé, 
il  y  a  déjà  quelques  années,  une  autorisation 
analogue  à  l'Automobile  Club  d’Allemagne, 
qui  est  devenu  le  Kaiserlicher  Automobil 
C  ub. 

Le  meeting  de  Spa. 

C’est  le  20  septembre  que  s’est  ouvert  le 
meeting  de  Spa.  Les  quelques  concurrents 
du  meeting,  c’est-à-dire,  Paulhan,  l’enfant 
chéri  des  Belges,  Delagrange,  Sommer  et 
Le  Blon,  et  les  aviateurs  belges  Spoonaert 
et  Druet,  s’ils  n’ont  pas  des  prix  importants 
à  se  disputer,  garderont  cependant,  il  est 
probable,  un  agréable  souvenir  de  Spa.  car, 
attention  très  délicate,  un  hôtel  s’est  em¬ 
pressé  de  leur  offrir  l’hospitalité 

Un  nouveau  prix  une  coupe  d’une 
valeur  de  1.000  francs  —  vient  d’étre  mise  à 
la  disposition  des  organisateurs  par  le  pro¬ 
priétaire  du  diiigeable  Belyica. 

Le  record  officiel  de  la  hauteur 

appartient  à  Rougier. 

Rougier  a  accompli  cet  après  midi  un 
exploit  qui  a  soulevé  un  grand  enthou¬ 
siasme  :  il  a  battu  le  record  de  la  hauteur 
établi  vendredi  dernier  à  Berlin  par  Orville 
Wright.  Celui-ci  avait  atteint  officiellement 
172  mètres.  Rougier  s’est  élevé  à  198  m.  50. 

Cette  prouesse  a  été  accomplie  devant  le 
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roi  et  les  ministres  qui  s’étaient  rendus  à  . 
l’aérodrome  de  Montechiari. 

Rougier  s’est  élevé  en  s’éloignant  de  plus 
en  plus  du  champ  d’expérience,  jusqu’à  de¬ 
venir  un  point  à  peine  perceptible  dans  le 
ciel. 

A  son  retour  aux  tribunes,  il  était  à  plus 
de  100  mètres,  et  il  a  passé  juste  au-dessus 
de  la  tribune  royale.  La  foule  a  applaudi 
frénétiquement  ce  bel  exploit.  Leroi  sui¬ 
vait  avec  le  plus  grand  intérêt  la  marche  du 
valeureux  aviateur.  A  sa  descente  à  terre, 
la  musique  a  joué  la  Marseillaise. 

A  cinq  heures,  Calderara,  sur  son  biplan, 
est  parti  pour  le  prix  Brescia.  L’appareil 
s’est  élevé  avec  aisance.  Le  premier  tour, 
de  10  kîl. ,  a  été  effectué  en  10”  9’  3/5,  le  2° 
en  10’  3”,  le  3e  en  9’  52”  4/5,  le  4a  en  9’  52”, 
le  5e  en  10’  52”  4  5. 

Calderara  a  donc  accompli  les  50  kilomè¬ 
tres  en  50”  50’  3/5. 

Calderara  est  deuxième  dans  le  prix  de 
Brescia,  après  Curtiss,  devant  Rougier. 

A  six  heures  vingt-cinq,  le  roi  quitte  le 
champ. 

La  “Demoiselle  " 

M.  Santos  Dumont  a  continué  les  17  et 
18  septembre  ses  intéressants  essais,  suivis 
par  une  foule  des  plus  élégantes. 

Franchissant  villages  et  vallées,  il  a  atterri 


le  17  au  château  de  Wideville,  sans  incident, 
ayant  accompli  une  quinzaine  de  kilomètres 
à  des  hauteurs  variant  entre  70  et  100  mètres. 
Les  spectateurs,  inquiets  de  sa  disparition, 
n'apprirent  que  tard  dans  la  soirée  l’heu¬ 
reuse  issue  de  cette  audacieuse  sortie. 

M.  Santos-Dumont,  de  retour  à  Saint-Cyr 
le  18,  fit  de  nombreux  essais  d’équilibre, 


LA  DEMOISELLE 


lâchant  notamment  les  deux  mains  sans 
aucun  déplacement  anormal. 

Le  moteur  Daracq,  qui  fit  merveille,  est 
à  revoir  pour  le  graissage,  et  M  Santos- 
Dumont  espère  continuer  la  semaine  pro¬ 
chaine  ses  essais  à  Issy. 


NOUVEAU  MOTEUR  DARRACO 

Ce  moteur  de  25  HP,  moulé  sur  lu  «  Demoiselle  « 
a  permis  à  M.  Santos-Dumont,  de  battre  le  record  de  la  vitesse  et,  du  lancement. 
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Un  nouveau  biplan  Voisin. 

Un  nouveau  biplan  Voisin  csl  en  essais. 
C’est  un  appareil  cellulaire  et  à  queue 
comme  ses  aînés,  mais  il  en  diffère  par  la 
suppression  de  l’équilibreur  ou  gouvernail 
d’altitude  avant . 

Le  plan  d’incidence  variable  qui  en  tiendra 
lieu,  csl  placé  dans  la  cellule  arrière  et  de 
surface  moindre  que  l’ancien  équilibreur. 

L’hélice  est  placée  à  l’avant  et  le  moteur 
qui  la  commande  directement  est  prévu  pour 
48 HP  4  cyl.  à  1.100  tours  et  pèse  environ 
100  kilos. 

C’est  une  création  de  Voisin  lui-même  qui 
devient  ainsi  constructeur  de  moteurs. 

L’appareil,  prevu  pour  deux  places,  aura 
comme  premier  pilote  l’ingénieur  Château. 

Une  heure  à  cent  mètres  de  haut. 

Ainsi  qu’il  en  avait  fait  connaître  son 
intention,  l’aulhan  s'est  attaqué,  ce  18  sep¬ 
tembre  au  «Prix  de  l’heure»,  qui  était  doté 
de  25.000  francs.  Il  a  pleinement  réussi  dans 
sa  tentative. 

Par  un  temps  très  clair,  avec  un  vent 
moyen  de  G  mèlrcs  à  la  seconde,  Paulhan, 
en  présence  d’une  foule  énorme,  est  resté 
dans  les  airs  pendant  1  heure  1  min.  1  sec  , 
couvrant  47  kil.  500.  Il  a  volé  presque  tout 
le  temps  à  une  hauteur  de  cent  métrés, 
réussissant  avec  précision  les  nombreux 
virages  qu’il  lui  a  fallu  exécuter. 

Un  nouvel  aérop  ane. 

M.  René  Caudron,  constructeur  d'un  nou¬ 
veau  biplan  de  22  mètres  de  surface  vient 
de  faire  à  Pontboile,  près  d’Abbeville,  deux 
expériences  avec  plein  succès. 

A  Juvisy. 

L’appareil  Saunnicr,  monoplan  Blériot,  est 
sorti  le  20  septembre  à  5  heures  du  soir  et  a 
fait  plusieurs  virages  sur  un  parcours  de 
700  mètres;  après  une  fausse  manœuvre,  l’ap¬ 
pareil  est  venu  se  heurter  à  une  balustrade. 
L’aviateur  et  l’appareil  n’ont  eu  aucun  mal. 

iibibibibibibibibibibibibibibibibibibibibibibibibibib  BiBifliBiBiBifliBiBiBifliBiBiBiaiBiBi 


Dernier  écho  de  la  semaine  de  Reims. 


LES  DÉBRIS  DU  MONOPLAN  BLÉRIOT  XII 


AU  GRAND  PALAIS 


Hxpottition  Internat  ionalr 

<le  Locomotion  Aérienne. 

MM.  les  Exposants  semblent  avoir  pris  à 
cœur  de  se  conformer  à  la  circulaire  du 
Comité  d’Organisation,  leur  recommandant 
d’apporter  toute  diligence  à  l’installation  de 
leurs  emplacements.  Dès  maintenant,  nous 
nous  rendons  fort  bien  compte  de  ce  que 
sera  le  Salon  de  l’Aéronautique.  La  décora 
tion  de  la  nef  est  imposante  :  de  larges  dra¬ 
peaux  blanc  et  jaune  dominent  majestueux 
les  stands  aux  tons  clairs,  aux  formes  heu¬ 
reuses.  Les  tapis  bleus  font  très  bon  effet, 
et  feront  ressortir  savamment  les  coquettes 
ailes  blanches  des  Antoinette,  des  Rep,  ou 
les  plans  plus  imposants  des  Karman,  des 
Wright. 

Les  mécaniciens,  électriciens,  employés, 
travaillent  fièvreusement,  en  silence. 

La  vue  d’ensemble  sera  grandiose,  su¬ 
perbe,  et  M.  A.  Granet,  architecte,  a  droit  à 
la  reconnaissance  de  tous,  pour l’édification 
des  stands,  ainsi  que  pour  la  décoration. 
Le  terre-plein  ileuri,  au  centre,  sur  lequel 
trônera  orgueilleux,  fier  à  juste  titre,  l’inof¬ 
fensif  conquérant  qui  fit  chantonner  un 
Anglais  sur  l’air  de  la  célèbre  chanson  de 
1870  : 

Chers  amis  !  Saluons  bien  bas. . . 

Ce  grand  oiseau  qui  vient  de  France  ! 

offre  un  ravissant  coup  d’œil  ! 

M.  Granet  est  très  entouré.  lise  prodigue, 
infatigable,  répond  à  toutes  les  questions 
qui  lui  sont  posées  d’une  façon  ininter¬ 
rompue  par  une  foule  de  constructeurs, 
journalistes  ou  d’exposants.  L’aménagement 
des  18  stands  identiques  et  des  stands 
d’honneur  vaudront  au  Comité  d’Organisa¬ 
tion  les  plus  vives  félicitations.  L’extérieur 
du  Grand  Palais  est  également  décoré;  de 
superbes  guirlandes  de  feuilles  d’or  ornent 
le  haut  des  colonnes. 

A  côté  des  aéroplanes  figurer  nt  égale¬ 
ment  des  canots  automobiles.  L’organisa¬ 
tion  en  a  été  confiée  à  M.  G.  Collot,  secré¬ 
taire  général  de  la  Chambre  syndicale  de  la 
Navigation  Automobile. 

C’est  ainsi  que  les  visiteurs  pourront  voir, 
à  côté  des  modèles  les  plus  récents  des  mai¬ 
sons  de  Coning,  Delahaye,  Despujols,  Des¬ 
champs,  Motogodiile,  etc.,  les  vainqueurs 
de  Monaco. 

Il  est  d’ores  et  déjà  certain  que  la  pre¬ 
mière  exposition  de  locomotion  aérienne 
remportera  un  immense  succès.  Des  cinq 
parties  du  monde,  innombrables,  les  visi¬ 
teurs  viendront  saluer  les  engins  de  l'avia¬ 
tion  :  nouveau-née  dont  les  adeptes  intré¬ 
pides  ne  connaissent  que  depuis  peu  les 
j  joies  du  triomphe. 
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La  visite  au  Salon  sera  uae  invite  irrésis¬ 
tible  à  la  Grande  Quinzaine  de  Port-Aviation. 
Après  avoir  contemplé  ces  “buveurs  d’azur” 
au  repos  on  ne  pourra  s’empêcher  d’aller 
les  voir,  lorsque  trépidants,  ils  prendront 
leur  envol,  légèrs,  planant,  virevoletant  avec 
une  grâce  infinie.  L’hirondelle ,  égalée, 
deviendra  mélancolique  en  voyant  ces  cour¬ 
siers  inlassables,  bourdonner  des  heures 
durant  au-dessus  de  la  foule  en  délire,  arra¬ 
chant  des  cris  d’enthousiasme  aux  plus  in¬ 
vétérés  incrédules,  aux  blasés  les  plus  irré¬ 
ductibles,  aux  plus  sombres  sceptiques... 

A  l’heure  où  paraîtront  ces  lignes,  M. 
Fallières,  président  de  la  République,  escorté 
de  MM.  les  ministres  des  Travaux  Publics  et 
du  Commerce,  inaugurera  l’Exposition,  qui 
sera  une  étape  nouvelle  dans  l’ère  de  la 
locomotion  aérienne. 

Nous  sommes  persuadés  que  le  Grand 
Palais  sera  visité  du  25  septembre  au  17  oc¬ 
tobre  par  tout  ce  que  le  monde  compte  de 
personnalités  marquantes  s’intéressant  aux 
merveilles  de  l’aviation.  Seule,  la  mort  tra¬ 
gique  des  opiniâtres  et  infortunés  Lefebvre 
et  Ferber  mettra  un  peu  de  mélancolie  sur 
ce  grand  enthousiasme. 

Frs.  Pasche. 


Un  exploit  de  CQaupiee  pat<man 

Le  frère  cadet  du  recordman  du  monde  a 
accompli  dans  la  journée  du  23  septembre 
un  voyage  aérien  à  travers  champs,  en  cir¬ 
cuit  fermé  d’une  durée  de  quinze  minutes. 

Parti  des  hauteurs  de  Chateaufort,  (Seine- 
et-Oise),  près  de  Bue,  M.  Farman  a  doublé 
les  communes  de  Toussus,  les  Loges, 
Guyancourt,  Voisins  lé-Bretonneux  et  est 
venu  atterrir  à  son  hangar  de  Toussus. 

M.  Farman  montait  un  biplan  de  son  sys¬ 
tème  (Voir  YAéronunle  d’avril)  muni  d’un 
moteur  Renault  50  H. P. 

Lie  Congrès  Aéronautique 

International  de  flaney 

La  Commission  Permanente  internatio¬ 
nale  d’ Aéronautique  a  décidé  de  réunir  le 
IVe  Congrès  aéronautique  international  du 
18  au  24  septembre  prochain  à  Nancy,  à 
l’occasion  de  l’exposition  organisée  dans 
cette  ville  où  la  section  aéronautique  aura 
une  importance  toute  spéciale  et  sera  agré¬ 
mentée  de  concours  avec  de  nombreux  prix. 

Parmi  les  communications  qui  figureront 
à  l’ordre  du  jour,  il  y  aura  des  rapports  pré¬ 
sentés  sur  les  questions  suivantes,  par  : 

1°  MM.  les  commandants  Boutlieaux  et 
Voyer  sur  les  Dirigeables  ; 


2°  M.  Sorcau  sur  Y  Aérodynamique) 

3«  M.  le  commandant  Renard  sur  les  Labo¬ 
ratoires  d'essais  aérodynamiques  ; 

4°  M.  Lumet  sur  les  Moteurs  légers; 

5°  M.  Drzewiecki  sur  les  Hélices  aériennes  ; 

G0  M  le  lieutenant  colonel  Espitallier  sur 
Y  Hydrogène  ; 

1"  M.  du  Laurens  de  la  Barre  sur  la  Cir¬ 
culation  aérienne 

8o  M.  le  lieutenant-colonel  Mœdebeck  sur 
la  Cartographie 

9°  M.  le  capitaine  Sacconey  sur  la  Topo¬ 
graphie  photographique  en  ballon  ; 

10"  M.  Armengaud  sur  Y  historique  des  aéro¬ 
planes  ; 

11"  M.  le  chevalier  Pesce  sur  Y  Union  aéro¬ 
nautique  internationale  avec  Bureau  perma. 
lient  et  Laboratoire  d’essais  international 

Pour  les  inscriptions  et  tous  renseigne¬ 
ments,  s’adresser  à  M.  Georges  Besançon, 
secrétaire  général  de  l’Aéro-Club  de  France 
et  trésorier  de  la  C.P  I  A.,  63,  avenue  des 
Champs-Elysées,  Paris.  (Tél.  666-21). 

Ita  Gfantje  Semaine  (l’Aviation  de  Beidin 

/N A/I/WWW 

La  Grande  Semaine  d’Aviation  de  Berlin, 
qui  a  reçu  les  engagements  de  tous  les 
champions  de  la  locomotion  aérienne,  sus¬ 
cite  en  Allemagne  une  émotion  extraordi¬ 
naire.  Il  est  juste  de  reconnaître,  au  reste, 
que  le  meeting  s’annonce  comme  la  plus 
passionnante  des  luttes  sportives.  Orville 
Wright  ne  vient-il  pas,  en  deux  fois,  de 
battre  deux  records  du  monde.  On  sait  ses 
adversaires  prêts  à  d’admirables  prouesses, 
et  il  n’y  a  aucun  doute  que  l’enthousiasme 
va  surgir,  dans  huit  jours,  aussi  débordant 
qu’aux  belles  journées  de  Bétheny. 

Dès  maintenant,  l’organisation,  qui  s’est 
poursuivie  avec  une  activité  fébrile,  se 
complète  de  diverses  initiatives  qui  ont 
leur  éloquence. 

C’est  ainsi  que  le  Gouvernement  vient 
d’autoriser  les  organisateurs  à  faire  eilec- 
tuer  les  visites  de  douane  à  l’aérodrome 
même  de  Johannisthal. 

D’autre  part,  à  la  suite  du  succès  que 
remporte  l’organisation  du  meeting,  le  ter¬ 
rain  vient  d’être  acheté  pour  la  somme  de 
9  millions.  La  Grande  Semaine  de  Berlin 
est  par  conséquent  en  passe  d’avoir  une 
suite. 

Enfin,  une  gare  va  être  ouverte  pour  les 
spectateurs,  plus  proche  encore  de  l’aéro¬ 
drome  que  celle  de  Bétheny.  Elle  est  à  400 
mètres  du  terrain  d’aviation. 

M.  Henry  Fournier,  qui  s’était  engagé 
dans  le  meeting,  vient  d’être  cruellement 
frappé  par  un  deuil  de  famille,  et  ne  pourra 
sans  doute  pas  prendre  part  aux  épreuves. 
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Un  nouvel  engagement  est  parvenu  depuis 
aux  organisateurs,  celui  de  M  Dufour,  un 
nouvel  élève  d’Henry  Farman,  qui  vient  de 
faire  une  séiie  de  vols  tïès  réussis  à  Mour¬ 
melon. 

La  liste  des  concurrents  s’établit  donc 
ainsi  à  l’heure  actuelle  : 

1.  Latham  (monoplan  Antoinette). 

2.  de  Caters  (Biplan  Voisin,  moteur  Vivi- 
nus). 

3.  Calderara  (biplan  Wright). 

4.  Rougier  (biplan  Voisin,  moteur  E.N.V.). 

5.  Orville  Wright  (biplan  Wright). 

6.  Sanchez  Besa  (biplan  Voisin,  moteur 
E.N.V.). 

7.  Emilio  (biplan  Voisin,  moteur  E.N.V.). 

<S.  Henry  Farman  (biplan  barman). 

9.  Henry  Fournier  (biplan  Voisin  . 

10.  Dufour  (biplan  Farman). 

ÉCHOS  ET  INFORMATIONS 


Nouveaux  aviateurs. 

L’ancien  chauffeur  Le  Blon,  qui  obtint  quelques 
succès  dans  les  courses  d'automobiles,  a  fait  ses 
débuts  avant-hier  à  Issyavecun  appareil  Blériot. 

Constant  Huret,  l’ancien  champion  du  monde 
en  cyclisme  et  devenu,  depuis  l’accident  qui  l’a 
éloigné  du  sport,  chauffeur,  a  aussi,  paraît-il, 
l'intention  de  pratiquer  l’aviation. 

Edmond  Jacqu  .lin,  également  ancien  cycliste, 
champion  du  monde,  construit  actuellement  un 
monoplan,  dont  les  essais  auront  lieu  dimanche 
prochain  aux  environs  de  Trignac,  sous  le  patro¬ 
nage  de  la  Société  de  géographie  de  Saint  Nazaire. 
Cet  appareil  est  engagé  dans  la  Grande  Quin¬ 
zaine  de  Paris. 

Les  derniers  vols  de  Sommer,  du  moins  pour 
cette  année,  auront  Spa  pour  théâtre.  L’aviateur 
y  est  dès  le  23  septembre.  - 

Le  montage  du  monoplan  Blériol-XI  de  Guyot 
est  terminé.  Les  essais  auront  lieu  incessamment. 

Encore  un  meeting. 

Il  est  annoncé  pour  1910.  Il  aurait  lieu  dans  la 
région  des  Ardennes  peu  après  le  classique  circuit 
des  Ardennes  (automobiles)  qui  n'a  pas  été  tenu 
en  1908  ni  cette  année,  mais  le  sera  en  1910.  Deux 
cent  mille  francs  de  prix  seraient  mis  en  compé¬ 
tition. 

Un  Concours  d’aviation  à  Rome  en  1911. 

La  Tribuna  annonce  que  la  commission  de  pré¬ 
sidence  du  comité  exécutif  pour  les  fêtes  de  1911 
a  décidé,  dans  sa  dernière  réunion,  de  créer  un 
prix  de  cent  mille  francs  pour  le  concours  inter¬ 
national  d'aviation  qui  aura  lieu  à  Borne  à  cette 
époque. 

Elle  a  aussi  créé  un  prix  de  cinquante  mille 
francs  pour  le  concours  de  ballons  sphériques. 

Un  grand  meeting  à  Paris 

Le  concours  d  aviation  qui  sera  organisé  par  le 
Groupe  d'initiative  des  Sports  sur  le  champ  de 
manœuvres  d’Issj'-les-Moulineaux,  est  en  bonne 
voie  d'organisation. 

Les  dates  choisies  sont  les  suivantes  :  samedi 
30.  dimanche  31  octobre  et  lundi  lor  novembre. 

Ajoutons  que  de  spacieuses  tribunes  seront 
installées  tout  autour  du  terrain;  un  garage,  des 
buffets  et  des  buvettes  compléteront  l’installation. 


Pour  tous  renseignements,  s’adresser  à  M. 
l’iver,  président,  5,  rue  Jean-Jacques-Rousseau, 
à  Issy,  ou  à  M.  Collier,  conseiller  municipal  et 
trésorier  du  G.  1.  S.,  77,  rue  de  la  Mairie,  à  Vanves. 

La  Grande  Quinzaine  de  Paris 

Nos  lecteurs  nous  demandent  chaque  jour  de 
nombreux  renseignements  sur  la  Grande  Quin¬ 
zaine  de  Paris,  aussi,  les  informons-nous  que  du 
3  au  10  octobre,  ils  assisteront  aux  Prix  du  Conseil 
municipal  de  Paris,  du  Conseil  général  de  la  Seine, 
du  lancement,  du  plus  grand  vent,  de  la  totali¬ 
sation  des  distances  et  du  plus  grand  vol,  ces  prix 
constituant  la  Grande  Semaine  de  la  Ligue  natio¬ 
nale  aérienne. 

Du  10  au  17  octobre,  il  assisteront  au  Grand 
Prix  de  la  Société  d  Encouragement  à  i’Aviation, 
aux  Prix  des  officiers,  du  tour  de  piste,  de  lenteur, 
de  vitesse,  de  la  totalisation  des  distances,  aux 
Prix  des  petits  aéronats  et  enfin  au  Prix  de  Savi- 
gny-sur-Orge  qui  constituent  la  Grande  Semaine 
de  la  Société  d’Encouragement  à  l’aviation. 

Le  17  octobre,  seront  courus  divers  prix  de 
l'Aéro-Club  de  France  et  notamment  la  Coupe 
Michelin  d'une  valeur  de  20,000  francs. 

Trente  cinq  engagements  sont  parvenus  régu¬ 
lièrement  à  l'heure  actuelle  au  Comité  d’organi 
sation,  120,  avenue  des  Champs-Elysées,  notam¬ 
ment  ceux  de  :  Hubert  Latham,  Pauïhao,  Rougier, 
Fournier,  Sa  tchez-Besa,  Gratze,  Maurice  Clément, 
Lambert,  Jean  Gobron,  Delagrange,  F',  de  Bue, 
Koechlin,  Bréguet,  Capitaine  Burgeat,  etc. 

Notre  bureau  de  location  pour  la  Grande  Quin¬ 
zaine  de  Paris  est  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées,  et  nous  savons  qu’à  l’heure  actu.  Be,  il 
reste  peu  de  loges  et  de  fauteuils  au  pesage;  de 
nouvelles  tribunes  devront  être  édifiées  pour 
répondre  aux  exigences  du  public.  Des  garages 
spéciaux  pour  les  automobiles  et  les  bicyclettes. 
De  véritables  restaurauts,  comme  nous  en  voyons 
sur  les  boulevards,  seront  terminés  en  temps 
utile  à  Port-Avia'ion,  où  I  on  pourra,  à  des  prix 
relativement  modérés,  faire  bonne  chair  et  se 
croire  transporté  dans  un  coin  dp  Paris. 

Enfin,  le  bureau  de  location  des  chambres, 
appartements  et  villas  à  louer  aux  environs  de 
Port-Aviation  est  établi  chez  M.  Voisin,  géomètre 
à  Juvisy. 


Brevets  concernant  l'Aéronautique 

402.045  Jean  &  Cottart  :  Perlectionnements 
apportés  aux  aéroplanes. 

402.649  Raclot  &  Enderlin  :  Machine  volante. 

402.656  Riedel  :  Machine  à  voler. 

402.718  Firme  Rudolf  Chilingworth  :  Ailette 
d’hélice  pour  appareils  d  aviation. 

402.732  Bourg  :  Appareil  d’aviation. 

4u2.763  Sté  A.  Sociedade  Estella  Ckssionaria 
de  joaoGouveia  :  Aéroplane  monoplan. 

402.764  Sté  A.  Sociedade  Estella  Ckssionaria 
de  joao  Gouveia  :  Aéroplane  biplan. 

402.781  Schmitt  :  Aéroplane. 

402.784  Filippo  &  Bêcher  :  Ballon  dirigeable. 

402.785  Vincent  :  Appareil  d’aviation 

402.807  Vasserot  :  Planeur  ou  aéroplane  à 

ailes  munies  d’ailerons. 

402.819  Calderara  &  Savois  :  Dispositif  facili¬ 
tant  le  départ  et  l’atterisseinent  des 
machines  volantes  de  tout  genre. 

Communiqué  par  l'O/fice  de  Brevets  d'inven¬ 
tion  de  M.  H.  Bœtlcher  fils,  ingénUur-Conseil, 

2.9,  boulevard  Saint-Martin,  Paris  Téléph.  1017-66. 


Le  Gérant  :  F.  Pasche. 


Imprimerie  de  la  Bourse  de  Commorc"  (G.  Bureau) 
'■53,  rue  J  .-J.  Rousseau,  Paris. 
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La  perte  Kb  “  La  HépuSligus  ” 


Nous  empruntons  à  notre  excellent  confrère  le 
Figaro,  le  récit  de  l’émouvante  catastrophe  : 

La  République  avait  quitté  le  25  septembre, 
à  sept  heures  onze  minutes,  son  hangar  de 
la  plaine  de  Rozières.  Le  temps  était  excep¬ 
tionnellement  propice,  avec  une  faible  brise 
qui  devait  favoriser  la  marche  du  diri¬ 
geable.  Mais  les  préparatifs  de  départ  furent 
plus  longs  que  ne  le  pensait  le  capitaine 
Marchai  qui  déclarait  hier  à  l’un  de  nos 
confrères  son  intention  d’appareiller  à  deux 
heures  du  matin  pour  quitter  Lapalisse  à 
cinq  heures  au  plus  tard. 

Depuis  mercredi,  la  République  était  en 
partance  ;  son  équipage  se  hâta  de  profiter 
du  beau  temps.  Mais  aux  essais  du  moteur, 
l’hélice  droite  fonctionna  mal.  On  dut  la 
réparer.  Et  cette  mise  au  point  retarda  le 
départ.  Enfin  le  «  lâchez  tout  »  fut  com¬ 
mandé.  Le  capitaine  Marchai,  le  lieutenant 
Chauré  et  les  adjudants  Vincenot  et  Réau 
étaient  à  leur  poste  dans  la  racelle.  Ils 
saluèrent  les  aérostiers  du  5e  génie  qui 
avaient  exécuté  la  manœuvre  et  les  quelques 
spectateurs  qui  applaudissaient  au  majes¬ 
tueux  départ  du  dirigeable.  La  République 
s’éléva  aisément  à  150  mètres,  évolua  lente¬ 
ment  au-dessus  du  parc,  puis  tourna  sa 
masse  dorée  dans  la  direction  de  Varennes 
et  partit  d’une  marche  puissante  et  sûre. 
Une  demi-heure  après,  elle  avait  disparu  de 
l’horizon  et  deux  automobiles  chargées  d’un 
léger  matériel  de  réparation  et  dont  la  pre¬ 
mière  était  montée  par  le  lieutenant  du 
génie  Tixier,  se  lancèrent  à  sa  poursuite. 

A  8  h.  25,  le  beau  croiseur  aérien  passait 
au-dessus  de  Moulins,  à  120  mètres  de  hau¬ 
teur.  Il  semblait  marcher  avec  une  sûreté 
parfaite  et  donnait  une  heureuse  impression 


de  stabilité  et  de  puissance.  La  population 
qui  se  trouvait  dans  les  rues  salua  le  diri¬ 
geable  en  poussant  de  joyeuses  acclama¬ 
tions  et  les  officiers-pilotes  répondirent  par 
des  saluts  à  ces  souhaits  populaires  de  bon 
voyage.  Bientôt  une  automobile  montée  par 
un  officier  du  génie  stoppait  devant  l’hôtel 
des  postes  et  laissait  un  télégramme  annon¬ 
çant  au  ministère  de  la  guerre  que  tout 
«  allait  bien  à  bord  ».  L’autre  automobile 
suivait  le  sillage  du  dirigeable  et  les  officiers 
qui  la  montaient  virent  le  capitaine  Marchai 
leur  faire  des  signaux  de  satisfaction. 

Or,  quelques  minutes  après  la  traversée 
de  la  ville,  le  vent  soufflait  du  nord-est  avec 
plus  de  force.  La  République  s’éleva  à  200 
mètres,  suivant  la  route  nationale  n°  7,  de 
Paris  à  Antibes,  et  longeant  la  voie  ferrée  de 
Paris  à  Lyon.  Soudain,  comme  il  arrivait  à 
la  hauteur  de  la  commune  de  Trévol,  le 
dirigeable  fit  un  brusque  écart  à  droite,  vira 
lentement  comme  pour  reprendre  sa  route, 
oscilla  de  gauche  à  droite  et,  avec  une 
épouvantable  vitesse,  tomba  à  pic  sur  l’acco¬ 
tement  delà  route,  à  cinquante  mètres  delà 
grille  d’entrée  du  château  d’Avrilly,  appar¬ 
tenant  au  marquis  de  Chabannes-La-Palice. 
Une  aile  de  l’hélice  gauche  s’était  brisée  et 
avait  été  lancée  en  l’air  avec  une  force  pro¬ 
digieuse.  Elle  était  entrée  comme  une  hache 
dans  l'enveloppe  du  ballon,  l’avait  crevée 
d’une  large  d’échirure,  puis  était  tombée  dans 
un  champ  voisin.  Le  gaz  s’était  échappé  avec 
un  bruit  terrible  ce  qui  fit  croire  à  une  explo¬ 
sion  causée  par  une  flamme  du  moteur. 

La  République  était  tombée  comme  une 
masse  et  s’était  aplatie  sur  le  sol,  en  se 
recouvrant  de  son  enveloppe  comme  d’un 
suaire.  Les  deux  automobiles  arrivèrent 
presque  aussitôt,  tandis  que,  avertis  par  le 
bruit,  le  personnel  du  château  d’Avrilly, 
dirigé  par  le  marquis  de  Chabannes-La- 
Palice,  accourait,'  [ainsi  que  des  paysans 
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qui  travaillaient  dans  les  champs.  Un  silence 
de  mort  s'étendait  sur  les  débris  du  diri¬ 
geable.  On  ne  voyait  pas  les  pilotes  sous 
l’amas  des  ruines.  Mais  lorsque  la  toile  fut 
soulevée,  un  effroyable  spectacle  apparut. 

La  nacelle  était  absolument  écrasée  sur 
le  sol  et  le  capitaine  Marchai  semblait  assis 
sur  un  bord,  le  buste  renversé  en  arrière, 
les  yeux  absolument  fixes,  les  traits  boule¬ 
versés  par  l’épouvante.  Hors,  une  fracture 
de  la  boîte  crânienne,  d’où  s’échappait  la 
matière  cérébrale,  il  n’avait  aucune  blessure 
externe,  tandis  qu’une  plaie  horrible  appa¬ 
raissait  sur  l’arcade  sourcilière  droite  du 
lieutenant  Chauré,  projeté  un  peu  en  dehors 
de  la  nacelle,  sa  chemise  et  son  panlalon 
lacérés,  et,  qui  semblait  vivre  encore.  Un 
médecin  qui  se  trouvait  là,  le  docteur  Buvat, 
chercha  le  pouls  qui  ne  battait  plus,  souleva 
les  paupières  et  vit  que  les  pupilles  ne  réa¬ 
gissaient  plus  à  la  lumière.  Après  cinq  ou 
six  secondes  le  cadavre  avait  pris  son  immo- 
mobilité  éternelle. 

Les  deux  adjudants  mécaniciens  étaient 
écrasés  sous  le  moteur.  Il  fallut  de  grands 
efforts  pour  les  dégager.  L’adjudant  Réau 
avait  le  maxillaire  inférieur  brisé  en  plu¬ 
sieurs  points  et  une  jambe  fracturée.  L’ad¬ 
judant  Vincenot  était  «  enfoncé  »  dans  une 
attitude  de  tire-bouchon  et  avait  également 
la  jambe  cassée.  Les  quatre  victimes  avaient 
été  tuées  aussi  bien  par  la  commotion  res¬ 
sentie  contre  la  terre  que  par  la  chute  sur 
eux  des  agrès  du  dirigeable. 

Un  à  un  les  corps  turent  relevés  et  portés 
sur  un  break  de  M.  de  Chabannes-La-Palice 
dans  le  pavillon  d’entrée  du  château  d’A- 
vrilly.  Là,  ils  furent  étendus  côte  à  côte, 
recouverts  d’un  drap  blanc,  marqués  par 
leurs  képis,  les  deux  adjudants  entre  les 
deux  officiers.  De  Moulins,  où  la  catastrophe 
avait  été  connue  aussitôt,  causant  une  émo¬ 
tion  prolonde,  un  détachement  de  gendar¬ 
mes  et  de  chasseurs  à  cheval  était  accouru 
pour  garder  les  morts  et  organiser  le  ser¬ 
vice  d’ordre.  Le  préfet  de  l’Ailier  arriva  en 
automobile,  suivi  de  nombreux  officiers  de 
la  garnison.  Et  une  foule  de  curieux  s’em¬ 
pressa  à  pied,  à  bicyclette,  en  voiture;  un 
peu  plus  tard,  deux  voitures  d’ambulance 
furent  amenées  de  Nevers  et  rapportèrent 
les  quatre  cadavres  à  l’hôpital  militaire. 

Une  équipe  du  génie  vint  recueillir  en¬ 
suite  les  débris  du  dirigeable  et  les  charger 
sur  deux  fourgons  automobiles,  qui  les 
ramenèrent  au  quartier  du  10°  chasseurs. 
La  République  n’était  plus  qu’un  amas  de 
ruines  :  la  nacelle,  la  poutre,  les  moteurs 
sont  en  miettes,  tubes  d’acier  tordus,  brisés, 
entrelacés  les  uns  dans  les  autres,  recou¬ 
verts  des  agrès  en  lambeaux  et  de  l’enve¬ 
loppe  déchirée.  Devant  ce  spectacle  d’une 
horreur  et  d’une  tristesse  indicibles,  la  foule 


restait  muette  et  bouleversée.  Elle  ne  ren¬ 
trait  à  Moulins  que  la  tête  basse,  le  cœur 
oppressé,  portant  le  deuil  des  victimes  de 
cet  accident  épouvantable,  et  saluant  avec 
une  émotion  éloquente  les  drapeaux  en 
berne  sur  les  monuments  publics. 

Ce  que  fut  lu  66  République  99 

Le  dirigeable  la  République,  comme  la 
Pairie,  élait  du  type  des  dirigeables  Lebaudy 
et  avait  été  construit  dans  les  usines  de 
Moisson.  Il  était  dû  aux  plans  de  M.  .Tulliot 
qui  avait  commencé  ses  premières  études 
sur  la  dirigeabilité  des  ballons  en  1896. 

Ces  treize  années  d’incessantes  éludes  et 
d’expériences,  l'enseignement  tiré  des  catas¬ 
trophes  arrivées  à  quelques  autres  ballons 
avaient  permis  d’apporter  dans  la  construc¬ 
tion  de  ce  dernier  des  perfectionnements 
tels  qu’il  triomphait  de  tous  les  préjugés 
aux  récentes  manœuvres  du  Bourbonnais. 

La  République  était  un  ballon  de  forme 
allongée,  d’une  longueur  de  64  mètres,  et 
son  plus  grand  diamètre  était  de  10  m.  80. 
Sa  capacité  était  de  3.700  mètres  cubes.  Ce 
long  fuseau  pointu  à  l’avant,  était  arrondi  à 
l’arrière  qui  portait  deux  plans  stabilisa¬ 
teurs,  en  forme  de  larges  papillons,  l’un 
horizontal,  l’autre  vertical. 

Le  ballon  était  en  outre  défendu  contre  le 
tangage  par  une  penne  de  flèche  située  à 
l’arrière,  entre  l’enveloppe  et  la  nacelle  A 
l’extrémité  de  cette  flèche,  un  gouvernail 
vertical  permettait  les  virages.  La  propul¬ 
sion  était  obtenu  par  deux  hélices  de  2  mètres 
de  diamètre  et  pouvant  tourner  à  1.000  et 
1.200  tours  à  la  minute. 

La  nacelle  soutenue  sous  l’enveloppe  par 
des  câbles  fixés  à  une  plate-forme  ellip¬ 
tique  rigide  pouvait  contenir,  outre  un  mo¬ 
teur  de  70  chevaux,  six  passagers, 

Une  sorte  de  béquille  placée  sous  la  na¬ 
celle  donnait  un  point  d’appui  au  ballon 
quand  il  était  à  terre,  lui  permettant  de 
tourner  sur  pivot  et  d’opposer  au  vent  la 
moindre  résistance. 


Tout  le  monde  a  encore  présent  à  l’esprit 
les  prouesses  accomplies  par  la  République 
aux  grandes  manœuvres  du  Centre.  Parti  du 
parc  deChalais-Meudon  le  3  septembre  pour 
se  rendre  à  Lapalisse,  le  malheureux  diri¬ 
geable,  qui  jouait  déjà  de  malheur,  avait  eu 
en  cours  de  route,  on  s’en  souvient,  un  ac¬ 
cident  très  grave. 

A  la  suite  d’une  panne  du  moteur,  les 
aéronautes  avaient  dû  songer  à  atterrir  sur 
la  rive  gauche  de  la  Loire.  Mais  au  moment 
où  la  nacelle  touchait  terre,  l’avant  du  bâti 
métallique  avait  heurté  un  arbre  et  diverses 
pièces,  notamment  le  gouvernail,  avaient 


L’Aéronaute 


27 


été  faussées;  dans  la  soirée,  on  avait  dû 
procéder  au  dégonflement  et  il  semblait 
alors  que  le  ballon  dût  être  pour  longtemps 
tout  à  fait  indisponible. 

Mais  les  sapeurs  du  bataillon  d’aérostiers, 
guidés  par  leurs  officiers,  accomplirent  un 
véritable  tour  de  force.  Dès  le  10,  on  annon¬ 
çait  officiellemeat  que  le  dirigeable  était 
réparé  et  prendrait  part  aux  manœuvres,  et 
le  13,  la  République  reprenait  victorieuse¬ 
ment  le  chemin  des  airs.  C’était  là  un 
exploit  remarquable  dont  nous  avions  le 
droit  de  nous  montrer  tiers. 

C’est  en  utilisant  les  seules  ressources 
dont  ils  disposaient  que  les  services  du 


LA  PALE  DE  L’HÉLICE  QUI  SE  DÉTACHA  ET  CREVA  L’ENVELOPPE 

Génie  avaient  réparé  la  République,  comme 
ils  l’auraient  fait  en  temps  de  guerre.  Offi¬ 
ciers  et  soldats  avaient  fait  preuve  d’un 
zèle,  d’une  activité  et  d’une  adresse  dignes 
des  plus  grands  éloges. 

Aussi,  avec  quelle  joie  patriotique  le  pays 
tout  entier  avait-il  appris  l’heureuse  nouvelle 
de  la  remise  en  état  du  dirigeable.  Avec  quel 
enthousiasme  les  habitants  de  la  région  de 
Lapalisse  parlaient-ils  de  la  prouesse  de  nos 
aérostiers  dont  ils  avaient  été  témoins! 

La  journée  du  14  fut  employée  à  mettre 
définitivement  au  point  les  divers  organes 
du  ballon  qui,  le  lendemain,  prenait  part 
aux  manœuvres  d’armép. 

A  partir  de  ce  moment,  le  général  Tré- 
meau  le  prêta  successivement  à  chacun  des 
chefs  de  parti  et  les  services  que  la  Répu¬ 


blique  rendit  aux  généraux  Goiran  et  Robert 
furent  considérables. 

Le  15,  c’est  grâce  aux  renseignements  en¬ 
voyés  par  le  ballon  que  le  commandant  du 
13e  corps  connut  l’emplacement  exact  des 
diverses  colonnes  ennemies. 

Le  16,  le  succès  remporté  par  la  Répu¬ 
blique  fut  absolument  prodigieux.  Avant  de 
s’embarquer,  le  capitaine-pilote  avait  an¬ 
noncé  qu’il  laisserait  tomber  sa  dépêche  à 
neuf  heures  et  demie  du  malin,  en  un  point 
situé  à  10  kilomètres  du  village  du  Donjon, 
sur  la  grand’route  de  Lapalisse.  A  l’heure 
dite  et  à  l’endroit  précis  qu’il  avait  indiqué, 
il  lâchait  le  sac  de  lest  auquel  était  attaché 
le  message  destiné  au  commandant  du 
14e  corps. 

Celui  ci  apprenait  ainsi  que  le  gros  du 
parli  blanc  était  resté  sur  ses  positions  et 


DÉBRIS  DU  MOTEUR  DE  “  LA  RÉPUBLIQUE  ” 


que  seule  une  colonne,  dont  le  dirigeable 
avait  exactement  évalué  la  force  à  3  batail¬ 
lons  et  3  batteries,  marchait  sur  son  flanc 
gauche, 

Le  17,  le  dirigeable  joua  encore  un  rôle 
considérable;  il  se  porta  au-dessus  du  parti 
bleu,  constata  que  les  hauteurs  au  nord  du 
Donjon  étaient  faiblement  occupées  par 
l’infanterie,  qu'il  n’y  avait  pas  une  seule 
pièce  en  batterie  en  arrière  des  crêtes,  que 
les  troupes  du  14e  corps  exécutaient  un 
mouvement  débordant  à  grande  envergure 
autour  de  l’aile  gauche  du  général  Goiran 
et  que  les  éléments  les  plus  rapprochés  se 
trouvaient  encore  à  plusieurs  kilomètres. 

On  comprend  combien  un  renseignement 
aussi  précis  facilita  la  tâche  du  comman¬ 
dant  de  13e  corps;  la  cavalerie  blanche  n’a¬ 
vait  pu  faire  connaître  la  ligne  des  avant- 
postes  tenus  par  l’infanterie  bleue;  elle  était 
incapable  de  savoir  ce  qu’il  y  avait  en  ar¬ 
rière.  Le  ballon  au  contraire  avait  déchiré 
le  voile  qui  masquait  la  manœuvre  du  gé¬ 
néral  Robert. 

Le  général  Goiran  put  donc,  à  coup  sûr, 
prononcer  avec  toute  une  division  une  vj- 
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goureuse  contre  attaque  au  nord  du  Donjon. 

L’exploration  effectuée  par  la  République 
pendant  tout  le  cours  des  manœuvres  avec 
une  précision  admirable,  avait  laissé  chez 
tous  les  spectateurs  civils  et  militaires  une 
profonde  impression.  On  sentait  que  l’aé- 
rostation  apportait  un  changement  consi¬ 
dérable  dans  la  conduite  de  la  guerre,  car 
elle  donnait  la  possibilité  de  connaître  les 
intentions  de  l’adversaire  et  de  lire  dans 
son  jeu. 

A  cette  considération  d’ordre  général  se 
mêlait  chez  nous  l’immense  satisfaction 
d’être  les  premiers  à  posséder  un  organe 
d’information  dont  la  valeur  s’était  mani¬ 
festée  d’une  manière  si  éclatante. 

Hélas!  Du  beau  dirigeable  qui  faisait 
notre  orgueil,  il  ne  reste  plus  rien  !  — 
De  Beyre. 

Les  accidents  antérieurs 

Nous  disions  tout  à  l’heure  que  la  Répu¬ 
blique  devait  une  partie  de  ses  perlection- 
nements  aux  catastrophes  antérieures. 

Le  12  mai  1902,  le  ballon  Pax,  monté  par 
son  inventeur  Sévéro  et  le  mécanicien  Sa¬ 
chet,  s’abîmait  sur  l’avenue  du  Maine,  lors 
de  sa  première  sortie  des  ateliers  de  Vaugi- 
rard,  où  il  avait  été  construit. 

Les  deux  aéronautes  furent  tués.  L’acci¬ 
dent  était  dû  à  une  imprudence  de  Sévéro. 

N’avait-il  pas  construit  son  ballon  de  telle 
sorte  que  la  soupape  d’échappement  du 
gaz  n’était  qu’à  2  m.  50  du  moteur!  La 
moindre  fuite  d’hydrogène  devait  donc 
eulraîner  une  explosion. 

Quelques  mois  plus  tard,  dans  la  plaine 
de  Saint-Denis,  deux  autres  aéronautes 
trouvaient  la  mort  dans  les  circonstances 
suivantes.  Le  ballon,  monté  par  M.  de 
Bradsky  et  l’ingénieur  Morin,  s’était  élevé 
facilement  à  une  hauteur  de  cinq  cent  mè¬ 
tres  et  paraissait  obéir  parfaitement  à  son 
gouvernail,  quand  tout  à  coup,  la  nacelle  se 
détacha  et  vint  s’abattre  sur  le  sol.  Dans  uu 
Virage,  le  Bradsky  n’étant  pas  suffisamment 
gonflé,  s’était  déformé.  Un  effort  de  torsion 
s’était  exercé  sur  les  câbles  qui  soutenaient 
la  nacelle  et  ces  câbles  avaient  cédé. 

Ces  deux  accidents  étaient  donedusà  des 
causes  différentes,  le  manque  de  rigidité  de 
l’enveloppe  dans  le  second  cas,  l’explosion 
par  suite  du  contact  du  gaz  avec  le  moteur 
dans  le  premier.  Dès  1897  un  accident  pro¬ 
duit  par  cette  même  cause  avait  coûté  la 
vie  à  un  aéronaute  allemand,  Wœ’fert. 

Celui-ci  employait  pour  la  première  fois 
sur  un  ballon  dirigeable  le  moteur  à  essence 
de  pétrole. 

Les  premiers  essais  avaient  été  faits,  en 
effet,  soit  avec  des  moteurs  à  vapeur,  soit 
avec  dos  moteurs  électriques.  Dans  la  cons¬ 


truction  du  ballon  de  Wœlfert,  la  nacelle 
et  par  conséquent  le  moteur  étaient  immé¬ 
diatement  placés  sous  l’enveloppe.  Ce  qui 
devait  fatalement  arriver  arriva  dès  la  pre¬ 
mière  ascension  sur  le  terrain  de  Tempelhof, 
auprès  de  Berlin.  Le  ballon  s’étant  élevé  à 
une  hauteur  de  1.000  mètres,  la  diminution 
de  pression  extérieure  amena  une  déchirure 
de  l’enveloppe,  fuite  de  gaz  et  explosion. 

Pour  combattre  ces  deux  causes  d’acci¬ 
dent,  le  contact  du  gaz  avec  le  moteur  et  la 
déformation  de  l’enveloppe,  M.  Julliot  et 
son  collaborateur,  l’aéronaute  Juchmès, 
maintiennent  non  seulement  la  nacelle  de 
leurs  ballons  à  une  assez  grande  distance 
de  l’enveloppe;  mais,  de  plus,  la  plate¬ 
forme  elliptique  à  laquelle  se  rattachent 
les  câbles  de  suspension  est  formée  d’un 
châssis  de  tubes  d’acier  au  nickel,  garnie 
de  tissus  ignifugés  qui  forment  une  sorte 
de  cloison  incombustible  entre  le  ballon  et 
le  moteur. 

Quant  à  la  déformation  de  l’enveloppe 
due  à  un  dégonflement  ou  à  un  gonflement 
insuffisant,  elle  est  évitée  dans  les  diri¬ 
geables  genre  Lebaudy,  comme  d’ailleurs 
dans  la  plupart  des  dirigeables  français,  par 
l’emploi  du  ballonnet  compensateur.  Ce 
ballonnet,  contenu  dans  l’enveloppe,  est 
vide  au  départ  du  ballon  et  peut  être  rempli 
d’air  à  volonté  au  moyen  d’un  ventilateur 
mû  parle  moteur.  On  comprend  que  si  le 
ballon,  pour  une  cause  ou  pour  une  autre, 
vient  à  se  dégonfler,  le  remplacement  du  gaz 
parti  par  de  l’air  introduit  dans  le  ballonnet, 
maintien  l’hydrogène  à  la  même  pression  et 
conserve  au  ballon  sa  forme. 

Cette  invention  du  ballonnet  compensa¬ 
teur,  due  à  Meusnier,  n’est  pas  en  usage 
courant  en  Allemagne  où  la  rigidité  des 
ballons  dirigeables  est  obtenue  par  une 
armature  métallique  qui  forme  une  sorte  de 
cage  recouverte  d’étoffe  constituant  l’enve¬ 
loppe,  comme  dans  le  Parseval,  ou  dans 
laquelle  sont  placés  plusieurs»  petits  ballons, 
comme  dans  le  Zeppelin. 

L’accident  de  la  République  fournira  assu¬ 
rément  un  argument  en  faveur  des  ballons 
à  armature  intérieure,  dits  ballons  rigides; 
mais  cette  armature  offre  d’autre  part  tant 
d’inconvénients  qu’il  est  fort  probable  que 
les  plans  de  nos  ingénieurs  aéronautes  n’en 
seront  pas  modifiés. 
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Cet  appareil  construit  sur  les  plans  de 
M.  A.  Penteado,  le  distingué  ingénieur  espa¬ 
gnol,  offre  une  intéressante  particularité  : 
la  faculté  d’obtenir  un  gauchissement  du 
gouvernail  de  profondeur  sur  les  deux  côtés 
et  dans  les  deux  sens. 

Ce  gauchissement  est  d’ailleurs  conjugué 
de  celui  des  ailes  et  le  couple  stabilisateur 
ainsi  obtenu  doit  assurer,  selon  l’inventeur, 
un  redressement  très  efficace. 

Dans  cet  appareil,  l’inventeur  a  d’autre 
part  cherché  à  réaliser  la  confusion  des 
centres  de  poussée  et  de  gravité;  le  moteur 
est  en  effet  placé  à  l’avant  de  l’appareil 
et  à  la  partie  supérieure  du  train  amortis¬ 
seur;  quant  au  poste  du  pilote,  il  est  relati¬ 
vement  en  contre-bas;  cette  disposition 
semble  réaliser  parfaitement  la  coïncidence 
des  centres  de  gravité  et  de  sustentation,  si 
l’on  considère  d’autre  part  la  disposition  des 
surfaces. 

L’aéroplane  Penteado  que  représente 
notre  photographie  comprend  : 

Les  ailes; 

Le  train  amortisseur; 

Les  dispositifs  stabilisateurs; 


L’empennage; 

L’ensemble  de  propulsion. 

Ailes.  —  Leur  disposition  est  particulière¬ 
ment  originale  et  classifie  l’appareil  moi¬ 
tié  dans  les  monoplans,  moitié  dans  les 
biplans. 

Elles  sont  formées  de  deux  paires  de  sur¬ 
faces  dont  l’envergure  est  d’environ  7m  50 
et  la  longueur  antéro-postérieure  de  lm80 
au  centre  pour  être  réduite  à  l"1  20  aux 
extrémités. 

La  paire  d’ailes  supérieure  forme  un  A 
très  ouvert  ;  la  paire  d’ailes  intérieure  un  V 
de  même  ouverture;  les  deux  paires  d’ailes 
sont  réunies  à  leurs  extrémités  de  telle 
façon  que  leurs  longueurs  antéro-posté¬ 
rieures  s’ajoutent  et  l’ensemble  ainsi  formé 
donne  l’impression  de  deux  surfaces  de 
monoplan  juxtaposées  d’avant  en  arrière, 
l'espace  libre  entre  elles  formant  un  losange 
très  visible  sur  notre  photographie. 

Train  amorlisseur.  —  D’une  grande  légèreté 
et  construit  entièrement  en  bois  et  caout¬ 
chouc,  le  train  amortisseur  se  compose  de 
poutrelles  charpentées  et  est  suspendu  par 
des  ressorts  elliptiques  à  lame  de  bois  sur 
le  train  de  voies.  Le  siège  du  pilote  est  for¬ 
mé  de  nattes  suspendues  aux  poutrelles.  La 
hauteur  totale  de  la  charpente  est  d’environ 
lm,50,  la  largeur  de  0m,80. 


L.CHAU. 
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Le  fuselage  est  également  en  bois  très 
léger,  sa  longueur  est  de  6  mètres;  l’appa¬ 
reil  roule  à  l’avant  sur  deux  roues;  une 
troisième  roue  est  à  l’arrière  à  l’aplomb  de 
l’empennage. 

Dis]>ositifs  stabilisateurs.  —  Le  pilote  a  à  sa 
disposition  deux  leviers  de  stabilisation  : 
l’un  à  main  droite,  commande  le  gauchisse¬ 
ment  des  surfaces  portantes  et  en  même 
temps  celui  du  gouvernail  de  profondeur  ; 
lorsque  l’on  veut  exécuter  un  virage  à  droite, 
celui  de  gauche  remplit  le  même  office  à 
gauche. 

L’appareil  ne  comporte  pas  de  plans  de 
dérive,  mais  à  l’arrière  se  trouve  un  gou¬ 
vernail  de  direction. 

Le  gouvernail  de  profondeur  gauchissable 
est  un  plan  de  l'",9  de  surface  dont  les 
bords  sont  formés  de  bois  très  élastiques, 
et  reliés  par  câbles  d’acier  au  poste  du 
pilote. 

Empennage. —  L’empennage,  situé  immé¬ 
diatement  devant  le  gouvernail  de  profon¬ 
deur  est  un  plan  à  surface  trapézoïdale  de 
1  mètre  carré  environ  dont  l’incidence  est  la 
même  que  celle  des  plans. 

Ensemble  de  propulsion. — Le  moteur  actuel¬ 
lement  monté  sur  l’appareil  deM.  Ar.  Pen- 
teado  est  un  REP  à  5  cylindres  entraînant 
directement  une  hélice  intégrale  Chauvière 
de  lm,60  de  diamètre  et  lm,15  de  pas. 

Ce  curieux  appareil  n’a  pas  encore  été 
essayé  sur  le' terrain,  mais  sa  très  ingénieuse 
conception  fait  prévoir  une  série  d’expé¬ 
riences  fort  intéressantes,  en  raison  de  la 
disposition  spéciale  de  ses  plans,  et  de 
l’utilisation  remarquable  des  filets  fluides 
qui  doit  en  résulter.  11  offre,  de  plus  par 
certains  détails  de  manœuvre  et  de  cons¬ 
truction  l’attrait  d’une  nouveauté  extrême¬ 
ment  recherchée,  dans  la  conception  et 
dans  l’exécution. 

Li’OEavpe  de  Penaud 

Par  le  Capitaine  Fehbeii 

|  ( Suite  et  fin ) 

j  Gouvernails  et  équilibre.  —  Les  trois  gou¬ 
vernails  sont  construits  de  la  même  manière. 
Chacun  d’eux  a  une  membrure  intérieure 
composée  de  la  charnière ,  de  nervures 
parallèles  à  la  charnière  et  d’une  bordure; 
leur  surface  se  fixe  sur  cette  membrure,  avec 
ou  sans  lattes  transversales  à  la  charnière, 
de  la  même  manière  que  les  surfaces  des 
ailes.  Les  charnières  ou  pivots  des  gouver¬ 


nails  peuvent  avoir  toutes  les  dispositions 
employées  en  marine. 

Les  gouvernails  peuvent  avoir  soit  une 
barre  intérieure  à  la  nacelle  comme  sur  nos 
dessins,  soit  une  barre  double  implantée 
normalement  au  saufran,  comme  dans  les 
canots  et  les  baleinières.  Cette  double  barre 
pourra  être  rabautée  au  saufran. 

Nous  nous  réservons  d’équilibrer,  par 
rapport  à  la  pesanteur,  les  gou~ernails  à 
charnière  horizontale  que  nous  nommons 
aussi  gouvernails  horizontaux.  Cette  équili¬ 
bration  autour  de  leur  charnière  permet  à 
ces  gouvernails  de  se  placer  d’eux-mêmes 
dans  le  sillage  de  l’air  lorsqu’ils  cessent 
d’être  actionnés  par  le  pilote.  Cette  équili¬ 
bration  est  obtenue  à  l’aide  de  contrepoids 
ou  mieux  de  ressorts  agissant  convenable¬ 
ment  sur  ces  gouvernails.  L’effet  d’équili¬ 
bration  a  lieu  naturellement  pour  le  gou¬ 
vernail  vertical  surtout  s’il  a,  comme  sur 
nos  dessins,  un  peu  de  quête. 

Les  gouvernails  horizontaux  peuvent  être 
liés  l’un  à  l’autre  par  leurs  charnières  soit 
rigidement,  comme  sur  nos  dessins,  soit, 
surtout  si  les  charnières  ne  sont  pas  dans  le 
prolongement  l’une  de  l’autre,  par  un  organe 
spécial  tel  que  des  roues  dentées,  des  joints 
à  la  cardan  ou  des  lames  flexibles. 

Les  gouvernails  horizontaux  peuvent  être 
actionnés  par  le  pilote  ou  bien  avoir  chacun 
leur  transmission  spéciale  (1). 

Tous  les  gouvernails  peuvent  être  ordi¬ 
naires  ou  compensés  comme  ceux  de  certains 
navires.  Les  dessins  annexés  représentent 
des  gouvernails  compensés  nécessitant  pour 
leur  manœuvre  une  très  petite  force  et  pré¬ 
sentant  une  fixité  de  position  notable  sous 
l’effet  des  remous  d’air. 

CONCLUSION 

Il  faut  accuser  plutôt  l’époque  que  les 
hommes  siPénaud  n’a  pas  eu  la  grande  célé¬ 
brité  qu’il  méritait,  car  le  petit  groupe  qui 
pouvait  le  comprendre  l’a  toujours  jugé  très 
haut  et  enfin  il  a  eu  la  précieuse  consécra¬ 
tion  que  donne  le  corps  respecté  qui  veille 
en  France  à  l’avancement  des  sciences.  Il  a 
été  lauréat  de  l’Académie.  Il  a  partagé  avec 
le  Dr  If.  H.  Villeneuve,  en  1875,  un  prix  de 
5.000  francs  que  la  noble  compagnie  voulait 
attribuer  au  meilleur  travail  sur  les  ques¬ 
tions  aéronautiques.  Et  l’on  peut  s’étonner 
aussi  qu’il  ait  quelques  fois  pu  s’élever  des 
critiques  sur  le  peu  d’intérêt  que  manifes¬ 
tait  l’Académie  aux  choses  de  l’air,  puisque 
précisément  à  cette  époque  reculée  elle  met- 

(1)  De  manière  à  les  disposer  en  hélice,  l’un  en 
haut,  l’autre  en  bas  pour  aider»  à  la  giration.  A 
rapprocher  encore  du  mouvement  des  clapets  de 
Blériot,  d’Antoinette  et  même  du  principe  du 
gauchissement  de  Wright. 
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tait  au  concours  le  sujet  qui  nous  occupe 
si  fort  aujourd’hui,  découvrait  et  récompen¬ 
sait  les  plus  dignes. 

Quoi  qu’il  en  soit,  les  générations  nouvelles 
qui  bénéficient  de  la  glorieuse  invention,  ne 
doivent  plus  oublier  le  nom  du  glorieux 
pionnier  qui,  si  longtemps  avant  tous  les 
autres,  savait  ce  qu’il  fallait  faire  et  avait 
voulu  le  montrer  au  monde  émerveillé. 

Représailles 


La  phase  tragique  commence.  L’élément 
capricieux  se  venge  brutalement. 

La  rançon  du  progrès  est  particulièrement 
dure.  Mais  l’élan  est  donné  et  rien  n’arrê¬ 
tera  l’évolution  magnifique. 

Nous  savons  que  la  belle  confiance  n’est 
nullement  atténuée,  qu’il  y  aura  toujours  et 
partout  des  hommes  prêts  pour  les  suprêmes 
luttes,  tel  Latham  franchissant  une  ville 
avec  un  vent  de  10  mètres  à  la  seconde, 
superbe  de  courage  et  d’insouciançe,  au 
lendemain  des  désastres  déprimants. 

Tous  ceux  qui  paient  de  leur  personne 
doivent  se  tenir  prêts  au  grand  saut  dans  le 
néant,  car  nous  ne  sommes  plus  mainte¬ 
nant  dans  la  période  des  tâtonnements  et 
des  timides  manifestations  glorifiées  large¬ 
ment,  nous  sommes  au  moment  décisif, 
chaque  jour  apportant  une  éphéméride 
grandiose  à  l’histoire  de  la  navigation 
aérienne. 

Et  la  lutte  est  plus  que  jamais  âpre  contre 
l’air  encore  capable  de  terribles  repré¬ 
sailles. 

Payons  donc  notre  tribut  de  tristesse  et 
de  sincère  admiration  à  l’égard  des  vaillants 
disparus  et  fortifions-nous,  sachons  pro¬ 
fiter  de  la  leçon  payée  au  prix  d’existences 
précieuses,  afin  de  nous  assurer  une  vic¬ 
toire  décisive  et  prochaine.  R.  G. 

ESSAI  DE  THÉORIE  SUR  LA  SUSTEHTATION 
AD  MOYEN  DES  SURFACES  CONCAVES 

Par  M.  Marcel  Armengaud 
(Suite) 


Qualité  du  sustenlateur  concave. 

Définition.  —  J’appellerai  avec  Esnault- 
Pelterie  qualité  d’un  sustentateur  le  rapport 
des  deux  composantes  horizontale  et  ver¬ 
ticale. 

Avec  les  formules  classiques  de  von 
Loessel,  l’ingénieur  autrichien,  cette  qualité 
est  U  =  tg.  «p.  si  <p  est  l’incidence. 


Ces  formules  sont  en  effet  pour  les  surfaces 
planes  : 

R  =  —  S  y2  sin  o, 

a 

F*  —  Su2  sin3  , 

F«  —  —  sin  9  cos 

a 

qui  supposent  R  normal  au  plan  de  la  sur¬ 
face  en  faisant  abstraction  du  frottement 
des  molécules  d’air  sur  la  surlace. 

Reprenons  nos  formules  et  cherchons  à 
mettre  en  évidence  l'incidence. 

La  figure  14  donne  a  =  cp  +  p,  où  p  est 
l’angle  que  fait  la  tangente  B  C  à  la  sortie 
de  la  surface  avec  la  corde  et  o  l’incidence, 
c’est-à-dire  l’angle  de  la  corde  avec  l’ho- 
rizoD. 

On  a  pour  U 


U  = 


1  —  cos  (  P  +  9  ; 


=  tg 


+-^T 


sin  (P  +  o) 

On  voit  que  la  qualité  U  d’un  sustentateur 
concave  est  donc  complètement  indépen¬ 
dante  de  c’est-à-dire  du  flux  rencontré  ou 
de  la  forme  particulière  de  la  surface  con¬ 
cave. 

il  ressort  aussi  de  cette  formule  que  p  =  f. 


aura  même  qualité  que  le  plan.  Cette  condi¬ 
tion  est  remplie  lorsque  la  courbe  est  en 
arc  de  cercle. 


Au  contraire  si  p  <  o  la  qualité  de  la 
surface  concave  est  plus  petite  que  celle  du 
plan  de  même  incidence  et  elle  est  par  con¬ 
séquent  meilleure. 

Supposons  p  =  2° 

<p  =  10° 

On  a  pour  la  surface  plane  : 

U,  =  tg  cp  =  0  17633 
et  pour  la  surface  concave  ainsi  définie 

U  =  tg  =  0,10510. 

Le  rapport  -^jy-  —  1,68. 

Dans  ce  cas  la  qualité  de  la  surface  con¬ 
cave  est  donc  nettement  supérieure  et  cela 
de  68  %  à  incidence  égale ,  sans  compter  que 
sa  sustentation  est  aussi  supérieure  pour  les 
raisons  développées  dans  le  paragraphe 
précédent. 

On  pourrait  objecter  que  les  formules  de 
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von  Loessel  ne  sont  pas  exactes  et  par  suite 
cette  comparaison  inadmissible. 

Pour  répondre  à  cet  argument,  il  suffit  de 
signaler  que  les  formules  de  von  Loessel 
ont  été  retrouvées  expérimentalement  par 
cet  ingénieur  et  que  les  expériences  de 
Lilientlial  donnent  un  diagramme  dans  le 
cas  du  plan  qui  est  nettement  représentatif 

g 

de  la  formule  R  =  —  S  u2.  sin  9  au  frotte- 

9 

ment  près  (der  Vogelflug,  von  Otto  Lilien- 
thal,  planche  1).  D’ailleurs  les  mesures  de 
ce  dernier  montrent  bien  la  supériorité 
marquée  des  surfaces  concaves  et  c'est  à 
elles  qu'il  attribuait  le  secret  du  vol  plané. 

En  faisant  la  comparaison,  à  égalité  de 
résistance  à  l’avancement,  entre  un  plan  et 
une  surface  concave,  l’on  trouve  un  résultat 
qui  est  sensiblement  le  même  que  celui 
donné  par  les  courbes  tracées  par  Lilientlial 
d’après  ses  expériences,  dans  son  ouvrage 
der  Vogel/Iug. 

En  effet,  en  égalant  les  valeurs  F*  et  en 
prenant  le  coefficient  K  dans  le  cas  de  la 
formule  de  Loessel  =  0,08,  valeur  trouvée 
par  Eifîel  et  Canovetti,  l’on  a  alors  : 

0,08  SV2  sin2  a  =  0,17  S  Y2  (  1  -  cos  a,  ). 

En  choisissant  pour  ocl  un  angle  de  10°, 
l’on  tire  de  cette  relation  la  valeur  du  sinus 
a  qui  est  égale  à  0,184  correspondant  à  un 
angle  a  d’environ  10° 40'. 

Le  rapport  des  deux  composantes  verti¬ 
cales  pour  la  surface  concave  et  pour  le 
plan  est  alors  : 

Fry  _  0,17  sin  a, 

F y  u, 08  sin  a  cos  a 

rapport  dontla  valeur  est  égale  environ  à  2. 

(yl  suivre .)  Marcel  Armengaud, 

Ingénieur. 

AU  GRAND  PALAIS 


Exposition  Internationale 

«le  Locomotion  Aérienne. 

PAR  CI,  PAR  LA 

La  cérémonie  d’inauguration  a  dû  laisser 
dans  l’esprit  de  notre  Président  Fallières, 
une  impression  profonde,  car  c’est  avec 
l’attention  la  plus  vive  qu’il  visita  tous  les 
stands,  s’intéressant  infiniment  au  grand 
problème  qui  est  sur  le  point  d’être  enfin 
résolu. 

La  France,  synthétisée  en  lui,  vint  saluer 
les  conquérants  de  l’air  et  exprima  aux 
exposants  toute  son  admiration. 

D’extraordinaires  progrès  ont  été  faits 


en  1909  par  la  locomotion  aérienne.  D’admi¬ 
rables  performances  furent  réalisées. 

Santos  Dumont,  Farman,  Latham,  Blériot, 
Tissandier,  Sommer,  Paulhan!  vous  qui  étiez 
presque  inconnus  du  populaire  il  y  a  peu 
d’années,  vos  noms  sont  prononcés  avec 
respect  par  grands  et  petits. 

Les  grands,  sans  réserve  vous  admirent. . . 
et  vous  envient.  Les  petits  cherchent  à  vous 
imiter. 

D’ingénieux  bambins  inventent,  se  donnent 
du  mal  et  finissent  par  construire  un  appa¬ 
reil,  qui  «  pique  désespérément  du  nez  ». 

Dans  leur  esprit  vous  prenez  néamoins 
des  allures  de  bons  géants,  de  héros. 


En  parcourant  le  Grand  Palais  on  se  rend 
fort  bien  compte  des  efforts  inouis  qui  ont 
été  tentés  par  la  multitude  d’inventeurs. 

Que  de  tâtonnements,  que  d’essais,  que 
d’énergie  dépensée. 

L’Histoire  de  l’Aviation  est  là,  devant 
nous,  avec  toutes  ses  merveilles  :  En  nous 
promenant  devant  les  stands,  ce  sera  un  peu 
comme  si  nous  feuilletions  les  pages  de 
cette  belle  histoire. 

Ne  citons  que  pour  mémoire  les  appareils 
qui  reposent  dans  les  stands  d’honneur. 

A  tout  Seigneur,  tout  honneur  ! 

Voici  le  biplan  Farman,  recordman  de  la 
distance  et  de  la  durée,  puis  le  gracieux 
monoplan  Antoinette,  la  fougueuse  monture 
de  Latham.  Intrépide  sur  la  mer  comme 
sur  la  capitale  de  l’Allemagne,  elle  connaît 
déjà  mainte  victoire.  Elle  semble  si  légère 
qu’un  geste  paraîtrait  suffisant  pour  la  faire 
s’élancer  dans  le  grand  hall. 

Le  monoplan  aux  ailes  rouges  Rep  est  aussi 
très  remarqué.  Le  biplan  Wright,  de  glo¬ 
rieuse  mémoire,  occupe  la  quatrième  place. 

Au  centre, 

Simple,  modeste,  comme  sont  les  vainqueurs 
le  Blériot  de  la  Manche  repose  parmi  de 
ravissantes  fleurs. 

PANHARD  LEVASSOR 

En  dehors  du  grand  succès  qu’ils  obtiennent 
chaque  jour,  les  Etablissements  Panhard- 
Levassor  viennent  de  s’attacher  la  recon¬ 
naissance  de  tous  les  Français  en  offrant 
gratuitement  à  l’armée  le  moteur  pour  le 
dirigeable  remplaçant  la  malheureuse  Répu¬ 
blique.  On  sait  que  le  futur  dirigeable  est 
offert  par  M.  Lebaudy.  Ces  généreux  dona¬ 
teurs  ont  fait  là  œuvre  du  plus  grand  dé¬ 
vouement,  du  meilleur  patriotisme.  Panhard- 
Levasior  est  d’ailleurs  la  doyenne  de  nos 
marques  et  a  déjà  construit  les  moteurs 
des  dirigeables  Patrie ,  République,  Colonel- 
Renard,  Liberté,  Russie,  Hispania. 

Tous  les  visiteurs  admirent  la  perfection, 
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l'incontestable  supériorité  de  ses  moteurs  de 
dirigeables  avec  «  dispositif  de  circulation 
d’eau  qui  refroidit  non  seulement  les  cylin¬ 
dres,  mais  encore  les  bielles.»  Il  est  aisé  de 
remarquer  que  tout  ce  qui  sort  de  ces  éta¬ 
blissements  est  irréprochable. 

CLÉMENT-BAYARD 

Très  entourés,  questionnés  par  des  visi¬ 
teurs  de  marque,  les  constructeurs  donnent 
des  descriptions  détaillées  qui,  à  en  juger 
par  les  longues  stations  de  groupes  devant 
le  stand  doivent  être  fort  instructives. 

Clément-Bayard  !...  Ce  nom,  universelle¬ 
ment  connu,  nous  vient  tout  naturellement 
à  l’esprit  en  songeant  au  premier  «  cheval 
d’acier  »,  bicyclette  lourde,  mais  qui  nous 
paraissait  être  un  objet  surnaturel.  C’est 
encore  le  nom  de  Clément-Bayard  qui  s’im¬ 
posa  par  ses  premières  voitures  automo¬ 
biles  si  renommées.  C’est  encore  et  toujours 
lui  qui  nous  vient  aux  lèvres  lorsqu’il  est 
question  de  dirigeables,  d’aéroplanes. 

Il  est  vrai  qu’à  chaque  exposition  les 
grandes  usines  de  Levallois  font  en  sorte 
d’attirer  d’une  façon  irrésistible  l’attenlion 
de  milliers  de  visiteurs  par  une  exhibition 
toujours  très  gouttée.  Cette  année-ci  le  clou 
du  Salon  de  l’Aéronautique  est  la  coquette 
Demoiselle  de  Santos  Dumont.  Comment  ce 
petit  appareil  a  t-il  pu  transporter  notre 
inlassable  «  précurseur  ».  C’est  ce  que  cha¬ 
cun  sc  demande.  Ajoutons  que  la  maison 
Clément-Bayard  va  fabriquer  en  série  un 
grand  nombre  de  ces  Demoiselles  sous  la 
direction  de  M.  Santos  Dumont  ! 

(A  suivre.)  Fus.  Pasche. 


MOTEUR  MONOBLOC  4  CYLINDRES  12-1 8  ASTER 


AERONATS 

Le  Grand-Prix  de  l' Aero-Club. 

L’esplanade  des  Invalide  s  avait  pris,  diman¬ 
che  après-midi,  son  air  de  fête. 

L’Aéro-Club  de  France  célébrait  sa  fête 
annuelle  et  trente  shpériques  de  900  à  1,600 
mètres  cubes  attendaient  l’heure  du  départ. 

Une  foule  énorme,  que  l’on  peut  évaluer 
au  minimum  à  cinquante  mille  personnes, 
avait  envahi  la  place. 

A  l’intérieur  des  enceintes  très  élégam¬ 
ment  décorées  de  drapeaux  et  d’oriflam¬ 
mes,  la  foule  était  également  très  dense  et 
toutes  les  notabilités  du  monde  de  l’aéro¬ 
nautique  et  de  l’aviation  étaient  présentes. 

Nous  avons  reconnu,  dans  la  tribune 
d’honneur,  les  commandant  Bollet,  repré¬ 
sentant  le  ministre  de  la  guerre;  M.  Deme- 
lin,  chef  de  cabinet  du  ministre  des  tra¬ 
vaux  publics  ;  M.  Delpech,  secrétaire  du 
bureau  du  Conseil  municipal. 

Le  préfet  de  police,  M.  Lépine  était  éga¬ 
lement  venu  faire  un  tour  à  la  fête  des 
ballons. 

Noté  encore  :  MM.  de  la  Vaulx,  d’Andi- 
gné,  Besancon,  Capazza,  Talin,  de  Castillon 
de  Saint-Victor,  Mallet,  Hinstin,  Charle- 
reau,  Girardot,  etc.,  etc. 

Le  vent  soufflant  du  nord-ouest,  les  bal¬ 
lons  ont  été  emmenés  dans  la  bonne  direc¬ 
tion  par  une  brise  assez  violente  de  cinq  à 
six  mètres  à  la  seconde,  vers  la  Suisse  ou  le 
sud  de  l’Allemagne 

Deux  épreuves  se  sont  disputées.  Un 
concours  d’atterrissage  et  le  Grand  Prix 
de  l’Aéro-Club  de  France. 

Les  participants  .au  concours  d’atterris¬ 
sage,  au  nombre  de  dix,  devaient  atterrir  à 
Yilliers-sur-Bierre,  au  sud-ouest  de  Melun. 

A  trois  heures  moins  le  quart,  la  pluie 
qui  commence  à  tomber  force  à  remettre  le 
départ  de  ces  ballons  à  trois  heures  et  quart. 

C’est  l’Aurore,  àM.  Mayaudon,  qui  s’élève 
le  premier  et  file  rapidement  dans  la  direc¬ 
tion  de  la  place  de  la  Bastille. 

Voici  la  liste  des  participants  au  concours 
d’atterrissage  : 

A.  Mayaudon  (S.  F.  N.  A.),  Aurore  (900  me). 

B.  Nopper  (C.-A.  Aube),  Cafard.  (942  me). 

C.  Maison  (A.-C.  France),  l’Yonne  (900  me). 

D.  Bellanger  (Aéro-Club  Lorrain),  Verdun 
(900  me). 

E.  Pierre  Gasnier  (A.-C.  France),  Aéro- 
Club  n°  5  (900  me). 

F.  Bricard  (A.-C.  N.),  Éole  (900  me). 

G.  Frod  (A.-C.  France),  Ronron  (600  me). 

H.  Henri  Kapferer  (Stella),  Stella  (900  me). 

I.  Maurice  Bienaimé  (A.-C.  France),  Mou¬ 
cheron  (900  me). 

J.  Ribeyre  (A.  -C. France), Luciole (900mc). 
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A  quatre  heures  et  demie  exactement  est 
donné  le  départ  du  Grand  Prix  de  l’Aéro- 
Club,  épreuve  de  distance. 

M.  Albert  Boivin,  qui  pilote  Y  Aube,  superbe 
ballon  de  1,200  mètres,  prend  le  premier 
son  vol,  aux  applaudissements  de  la  foule. 

Les  autres  ballons,  dont  voici  la  liste, 
prennent  le  départ  de  quatre  en  quatre  mi¬ 
nutes  : 

1.  Boivin  (C.-A.  Aube),  Aube  (1,200  me). 

2.  De  Farcy  (A  -C.  de  l’Ouest),  Ouest  n°  2 
(1 .550  inc). 

3.  Delebecque  (A.-C.  de  France),  Picardie 
(1,600  me). 

4.  Blondel  (Académie  A  France),  Zéphyr 
(900  me). 

5.  Mautin (A.-C. France), l’Abeille (1 ,600 me). 

6.  De  Lirac  (A.-C.  Sud-Ouest),  Belle-Hélène 
(1,550  mètres). 

7.  Léon  Barthou  (A.-C.  France),  l’impré¬ 
vue  (1,600  me). 

8.  Comte  de  Moy  (A.-C.  de  France),  Min- 
nie  (900  me). 

9.  Dvid  (A.-C.  de  France),  Cambronne 
(800  me). 

10.  De  Francia  (A.-C.  de  France),  Mouche 
(1.600  me). 

11.  Cormier  (A.-C.  de  France),  Anjou 
(1.600  me). 

12.  Bachelard  (A.-C.  de  France)  Nivarna 
(1.600  me). 

13.  Blanchet  (A.-C.  de  France.)  Geneviève 
(1.600  me). 

14.  Suzor  (A.-C.  de  France,)  Almanzor 
(1.600  me). 

15.  Dard  (A.  C.  France),  Dard  (1.550  me). 

16.  J.  Dubois  (A.-C.  de  France),  Centaure 
(1.600  me.) 

17.  Ernest  Barbotte  (A.-C.  de  France). 
Osmanli  (1.600  me). 

18.  Dutbu  (A.-C.  de  France),  Austerlitz 
(1.600  me). 

19.  Bordé  (Soc.  des  Anciens  Aérostiers 
militaire),  Coutelle  (1.200  me). 

20  Scheicher  (A.-C.  de  France),  quo  Vadis2 
(1.200  me.) 

Les  records  à  battre  étaient  les  suivants  : 

Durée  :  73  heures,  par  le  colonel  Schaeck. 

Distance  :  1,928  kil . ,  de  Paris  à  Korosty- 
cheff,  par  le  comte  de  la  Vaulx, 

La  Coupe  Gordon-Bennett 

Le  départ  de  la  quatrième  épreuve  de  la 
Coupe  Gordon-Bennett  des  ballons  ronds 
sera  donné  dimanche  prochain  à  Zurich 
(Suisse). 

Les  célébrités  du  monde  de  l’aéronauti¬ 
que  :  les  représentants  de  l’Amérique,  de 
l’Angleterre,  de  l’Allemagne,  de  la  Suisse, 
de  l’Italie,  de  l’Espagne,  de  la  France,  de 
la  Belgique,  etc.,  seront  à  nouveau  en  pré¬ 
sence  et  s’efforceront  de  ramener  dans  leur 
pays  le  glorieux  trophée. 


Voici  la  liste  des  engagés  et  l’ordre  des 
départs  : 

3  h.  —  Albatros  (Espagne).  Pilote  :  Guido 
Placenza. 

3  h.  5.  —  Utopie  (Belgique),  Pilote  :  Léon 
de  Broukère. 

3  h.  10.  —  Ile  de  France  (France).  Pilote  : 
Alfred  Leblanc. 

3  h.  15.  —  Jésus  Duro  (Espagne).  Pilote  : 
Alberto  Oettli. 

3  h.  20.  —  Dusseldorf  II  (Allemagne) .  Pilo¬ 
te  :  Von  Abercron. 

3  h.  25.  —America  II  (Amérique).  Pilote  : 
W.-E.  Mix 

3  h.  30.  —  Cognac  (Suisse).  Pilote  :  V.  de 
Beauclair. 

3  h.  35. —  Planet  (Grande-Bretagne). 
Pilote  :  Frank  Mc  Lean. 

3  h  40.  —  Auslria  (Autriche).  Pilote  :  Dr 
Anton  Schlein. 

3  h.  45.  —  Ruivenzari  (Italie)  le  Pilote  :  Ce- 
lestino  Usuelli. 

3  h.  50.  —  Ville  de  Bruxelles  (Belgique). 
Pilote  :  Georges  Geerts. 

3  h  55.  —  Condor  (France).  Pilote  :  Emile 
Dubonnet. 

4  h. —  Montana  (Espagne).  Pilote  :  marquis 
de  Salvelierra 

4  h.  05.  —  Berlin  (Allemagne).  Pilote  :  Dr 
Brockelmann. 

4  h.  10.  —  Azuréa  (Suisse).  Pilote  :  capi¬ 
taine  E.  Messner. 

4  h.  15.  —  Zixa  (Italie).  Pilote  :  capitaine 
Frassinetti. 

4  h.  20.  —  Henriette  (Belgique).  Pilote  : 
A.  Vleminx. 

4  h.  25.  —  Picardie  (France).  Pilote  : 
Maurice  Bienaimé. 

4  h.  30.  —  Basley  (Allemagne).  Pilote  : 
Paul  Meckel. 

4  h.  35.  —  Helvetia  (Suisse).  Pilote  :  colo¬ 
nel  Th.  Schaeck. 

AÉROPLANES 


Sommer  renonce  à  l’aoiation. 

L’aviateur  Sommer  prend  part  en  ce 
moment,  à  Spa,  aux  épreuves  de  la  semaine 
d’aviation  organisées  sur  le  plateau  de 
Malchamps. 

Interrogé  au  sujet  de  ses  projets,  Sommer 
a  déclaré,  non  sans  mélancolie,  qu’il  se 
retirerait  de  la  lutte  : 

—  Ce  meeting  d’aviation,  a-t-il  dit,  sera 
ma  dernière  campagne.  La  mort  tragique 
de  Lefebvre  et  de  Ferber  a  fortement 
impressionné  ma  famille  et  mes  amis.  De 
toutes  parts,  on  me  sollicite  de  renoncer  à 
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ce  sport  qui  a  son  nécrologe  déjà  fourni. 
Ensuite  il  m’accapare,  et  nuit  à  mes  affaires, 
à  mon  industrie. 

Oruille  Wright 

De  Berlin  :  Orville  Wright  a  fait  un  vol 
près  Postdam  au  cours  duquel  il  s’est  élevé 
à  300  mètres. 

Latham,  à  Berlin,  uole parla  tempête. 

A  Johannisthal,  le  vent  soufflait  à  une 
vitesse  de  10  mètres  à  la  seconde  ;  le  ciel 
était  absolument  noir,  et  l’on  s’attendait 
d’un  moment  à  l'autre  à  un  épouvanta ble 
orage. 1 

Brusquement,  à  deux  heures  et  demie, 
une  nouvelle  extraordinaire  se  propage 
avec  la  rapidité  de  l'éclair.  Latham  allait 
partir  de  Tempelhof  avec  son  monoplan  et 
arriver  dans  quelques  minutes  au  champ 
d’aviation  de  Johannisthal. 

Ce  fut  une  émotion  vraiment  profonde 
qui  s’empara  de  tous  ceux  qui  apprirent  la 
nouvelle. 

—  Quelle  folie  ! 

C’était  Rougier  qui  employait  ce  terme 

—  Cela  semble  presque  impossible  ! 
s’écria  Blériot. 

—  Avec  ce  temps-là,  continua  Rougier, 
à  l’atterrissage,  Latham  va  se  casser  quelque 
chose. 

—  C’est  égal  !  s’exclamait  Blériot,  c’est 
chic,  ça  !  c’est  crâne,  c’est  beau  ! 

Et,  de  tous  côtés,  les  cous  se  tendaient 
pour  apercevoir  celui  qui  entreprenait  c«  tle 
chose  si  audacieuse. 

Duray,  à  plusieurs  reprises,  donna  de 
fausses  alertes,  faisant  précipiter  vers  le 
milieu  du  champ  d’aviation  tous  ceux  qui 
se  trouvaient  sur  le  terrain  des  hangars. 

Mais  tout  d’un  coup,  le  cri  de  ;  «  Le  voici, 
le  voici  !  »  se  lit  entendre. 

De  toutes  parts,  ce  fut  une  débandade 
générale  Les  journalistes,  la  foule,  malgré 
les  exhortations  de  la  police,  se  précipi¬ 
taient  de  tous  côtés  et  bientôt,  aux  accents 
de  la  Marseillaise,  jouée  par  les  musiques 
militaires,  aux  ovations  d’une  foule  enthou¬ 
siasmée,  en  délire  même,  Y Anloinclle  appa¬ 
raissait,  toute  petite  encore,  évoluant  avec 
le  plus  grand  calme  et  la  plus  grande  sûreté 
vers  le  ballon  captif  du  champ  d’aviation, 
élevé  à  100  mètres  du  sol. 

A  trois  heures  quarante  neuf,  Latham» 
après  avoir  fait  deux  fois  le  tour  de  piste, 
atterrissait  à  environ  dix  minutes  de  son 
hangar. 

—  Pas  une  éraflure!  hurlait  Rougier. C’est 
merveilleux!  C’est  épatant! 

Et  tous  les  aviateurs  français  qui  étaient  là, 
les  représentants  de  la  presse,  les  membres 
du  comité  de  la  Société  d’aviation,  les  offi¬ 
ciers  se  montraient  profondément  émus. 


Le  spectacle  le  plus  louchant  fut  celui  de 
Blériot  embrassant  cordialement  Latham  et 
lui  disant  : 

—  C’est  admirable,  ce  que  vous  ave/  fait  là  ! 

Et  Latham  répondit  : 

—  Ce  n’est  rien  à  côté  de  ce  que  vous  avez 
accompli. 

Très  émue  également,  Mme  Blériot  serrait 
à  plusieurs  reprises  les  mains  de  Latham. 

Cependant,  le  commandant  von  Pustau, 
directeur  de  la  Société  d’aviation  allemande, 
dit  à  notre  compatriote  : 

—  Vous  êtes  le  premier  homme  qui  ayez 
jamais  fait  en  aéroplane  un  voyage  dans 
notre  pays. 

»  Le  Français  Blériot  fut  le  premier  à 
atterrir  sur  la  terre  anglaise.  C’est  un  Fran¬ 
çais  également  qui  atterrit  le  premier  sur  la 
terre  allemande.  Nous  en  sommes  fiers. 
Nous  sommes  fiers  également  d’être  vos 
disciples  en  aviation.  » 

Et  tous  les  allemands,  y  compris  les  offi¬ 
ciers,  s’inclinèrent  en  signe  d’acquiesce¬ 
ment. 

—  Cependant,  me  déclara  Latham,  après 
m’avoir  remercié  très  cordialement  des  féli¬ 
citations  que  je  lui  présentai,  je  n’ai  rien 
fait  d’extraordinaire. 

»  Vous  comprenez  :  c’était  très  ennuyeux 
d’avoir  à  démonter  mon  appareil  à  Tem¬ 
pelhof  pour  le  remonter  ici.  j’ai  trouvé  plus 
commode  de  le  faire  venir  par  la  voie  des 
airs. 

»  Je  suis  parli  de  Tempelhof  à  trois  heures 
trente-sept.  J’ai  fait  un  petit  détour  par 
Britz,  et  en  sept  minutes,  je  suis  arrivé  ici, 
après  avoir  volé  à  une  hauteur  de  200  mètres, 
officiellement  180.  Du  moins,  je  le  suppose, 
car  les  hommes  me  paraissaient  tout  petits 
de  là-haut.  En  arrivant  ici,  je  me  suis  can¬ 
tonné  à  120  mètres. 

»  Mes  impressions?  Je  me  sentais  parfai¬ 
tement  sûr  de  ma  machine,  qui  fonctionnait 
très  bien.  J’avais  toujours  le  vent  derrière 
moi.  Il  n’y  a  qu’une  chose  que  je  regrette  : 
c’est  qu’il  m’ait  empêché  de  fumer  la  ciga¬ 
rette  dont  j  avais  bien  envie.  » 

Blériot,  de  son  côté,  me  déclare  : 

—  Ce  qu’a  fait  Latham  est  très,  très  beau. 
Je  ne  parle  pas  au  point  de  vue  de  la  dis¬ 
tance  ou  de  la  durée,  naturellement. 

»  Mais  avoir  accompli  ce  raid  dans  ces 
conditions  atmosphériques  et  à  cette  hau¬ 
teur  est  un  beau  succès  pour  la  France.  » 

Un  Conflit. 

A  la  suite  des  remarquables  vols  que 
M.  Santos-Dumont  réussit  ces  jours  derniers 
avec  sa  «  Demoiselle  »  entre  Bue,  le  château 
de  Wideville  et  Saint-Cyr,  un  grave  différent 
s’est  élevé  entre  l'aviateur  et  M.  Darracq, 
constructeur  du  moteur  dont  s’est  servi 
M.  Santos-Dumont. 
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Ce  dernier  prétend  en  effet  disposer  dudit 
moteur  et  en  confier  la  fabrication  à  qui  bon 
lui  semble,  alors  que  la  Société  Darracq,  au 
contraire,  en  revendique  énergiquement  la 
propriété  exclusive. 

Or,  la  Société  Darracq  a  introduit  un 
référé  près  du  président  du  Tribunal  civil 
de  la  Seine  à  l’effet  de  saisir  l’objet  du  litige 
et  de  nommer  un  séquestre. 

D’autre  part,  nous  avons  vu  M.  Santos- 
Dumont. 

Il  nous  a  dit  : 

—  J’ai  reçu  l’assignation  de  M.  Darracq. 
Moi-même  je  lui  avais  envoyé  du  papier 
timbré  pour  lui  signifier  que  j’entendais 
avoir  la  libre  disposition  d’un  moteur  qui  a 
été  construit  pour  moi. 

—  Mais  estimez-vous  que  vous  avez  le 
droit  de  faire  construire  d’autres  moteurs 
semblables  au  vôtre  ? 

—  C’est  précisément  le  point  qui  va  être 
soumis  à  l’appréciation  du  tribunal. . .  Nous 
verrons  ce  qu’il  décidera. 

La  Grande  Quinzaine  de  l’ariw 


C’est  dimanche  prochain  3  octobre  que  com¬ 
mence  la  Grande  Quinzaine  de  Paris  pour  laquelle 
43  engagements  seront  régulièrement  parvenus  au 
Comité  d’organisation,  et  notamment  ceux  de 
Latham,  Paulhan,  Delagrange,  Gaudart,  Rougier, 
Fournier,  Koechlin,  de  Lambert,  Gratze,  etc. 

Rappelons  que  c’est  au  Comité  d’organisation, 
120,  avenue  des  Champs-Elysées  qu’est  établi  le 
bureau  de  location  des  loges  et  des  places,  dont 
il  reste  un  fort  petit  nombre  à  l’heure  actuelle: 

La  La 

Tribunes  quinzaine  journée 

Loges  de  8  places .  750  fr.  200  fr. 

Loges  de  6  places .  550  fr.  150  fr. 

Loges  de  4  places .  400  fr.  100  fr. 

Tribunes  de  pesage  (places  numérotées): 

Messieurs .  80  fr. 

Dames .  50  fr. 

Tribunes  de  pavillon  (places  numé¬ 
rotées) .  50  fr. 

Garage  des  Autos 

Voiture  et  conducteur. .  la  quinzaine.  20  fr. 

La  plupart  des  hangars  sont  terminés  et  nous 

savons  qu’ils  seront  reliés  directement  avec  Paris, 
téléphoniquement  par  groupe  de  six.  En  dehors 
de  leur  numéro  d’ordre,  les  aviateurs  auront 
chacun  une  couleur  spéciale  sur  leur  appareil, 
ainsi  que  sur  le  faîte  de  leur  hangar.  Le  bureau 
de  poste  de  Port-Aviation  sera  relié  directement 
à  Paris  par  10  lignes  téléphoniques  et  un  poste 
de  téléphonie  sans  fil  reliera  directement  Port- 
Aviation  à  l’agence  Havas. 

La  Compagnie  d’Orléans  vient  d’organiser  un 
service  de  trains  rapides  du  quai  d’Orsay  à  Port- 
Aviation  (Savigny-sur-Orge)  qui  se  succéderont  de 
trois  minutes  en  trois  minutes;  seuls,  les  piétons 
pourront  emprunter  la  route  de  la  gare  de  Savi- 
gny  à  Port-Aviation.  Les  automobiles  devront 
quitter  Paris  par  la  Porte  d’Italie,  suivre  la  route 
de  Fontainebleau  et  contourner  l’aérodrome  pour 
se  rendre  au  parc  à  autos  qui  est  à  proximité  de 
la  route  de  Viry. 
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L. e  Anvire  aérien,  par  L  Marchis,  Profes¬ 
seur  à  la  Faculté  des  Sciences  de  l’Université 
de  Bordeaux.  în-8°  20  x  25  de  930  pages  auto- 
graphiées  avec  270  fig.  Prix  :  27  fr.  50.  (H.  Dunou 
et  E.  Pinat,  éditeurs,  47  et  49,  quai  des  Grands- 
Augustins,  Paris,  VIe.) 

L'ouvrage  que  M.  Marchis  nous  présente 
aujourd’hui  donne  la  suite  des  conférences  que 
le  distingué  professeur  a  commencées  en  1903  à 
l’Université  de  Bordeaux. 

Dans  cette  deuxième  série  de  conférences  faites 
pendant  l’année  scolaire  1908-1909  devant  un 
nombreux  auditoire  d’ingénieurs  et  de  sportsmen, 

M.  Marchis  décrit  les  principaux  types  de  diri¬ 
geables  et  d’aéroplanes  avec  un  soin  minutieux. 
Il  y  expose  les  lois  de  la  statique  et  de  la  dyna¬ 
mique  du  navire  aérien,  ainsi  que  les  conditions 
de  dirigeabilité,  la  mesure  de  la  vitesse,  la  stabi¬ 
lité,  le  tangage,  le  pilotage  dymamique  au  moyen 
des  plans  mobiles  ou  des  gouvernails  horizontaux. 

Dans  la  partie  qui  intéresse  l’aéroplane,  M.  Mar¬ 
chis  décrit  les  efforts  des  devanciers  de  l’aviation  : 
Lilienthal,  Chanute,  Ferber,  Archdéacon,  efforts 
qui  aboutissent  aux  randonnées  des  Wright,  des 
Farman,  des  Blériot,  etc. 

L’étude  scientifique  de  l’aviation,  résistance  de 
l’air,  mouvement  de  régime  et  conditions  de 
stabilité  des  aéroplanes,  décrite  dans  des  chapitres 
spéciaux,  comprend  les  expériences  de  MM.  Eiffel 
et  R.  Sorcau. 

Des  tableaux  d’ensemble,  résumant  les  résul¬ 
tats  obtenus  dans  les  diverses  tentatives  de  diri¬ 
geabilité  et  les  nombreuses  expériences  d’aviation 
faites  jusqu’à  ces  temps  derniers,  complètent  le 
thème  de  ces  conférences. 

En  résumé,  l’auteur  s’est  préoccupé  de  tracer 
un  tableau  aussi  complet  que  possible  de  l'état 
actuel  de  la  science  de  l’aérostation  et  de  l’avia¬ 
tion,  tout  en  réservant,  pour  un  ouvrage  ultérieur, 
l’étude  du  groupe  moto-propulseur. 
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COURRIER  ET  RENSEIGNEMENTS 


Sous  ccttc  rubrique,  nous  insérerons  les  commu¬ 
nications  intéressantes  de  nos  abonnés  et  lec¬ 
teurs,  et  répondrons  par  la  voie  du  journal  aux 
demandes  de  renseignements  techniques  et  pra¬ 
tiques  qui  nous  seront  adressées. 

A.-V.,  Lchs  —  Un  seul  biplan  a  été  construit 
par  M.  Blériot.  Il  portait  le  n°  10,  était  prévu 
pour  deux  places,  avec  dispositif  de  gauchisse¬ 
ment.  Cel  appareil  n’a  jamais  volé. 

Bernel,  S'-.Uarün-du-Gard.  — Adressez- 
vous  à  la  Librairie  Aéronautique,  32,  r.  Madame. 

Verneyssen,  Paris.  —  Nous  vous  conti¬ 
nuerons  l’abonnement  aux  mêmes  conditions. 

M.  Gra<Ie,  Evreux.  —  Il  est  exact  que 
l’abbé  Le  Dantec  ait  le  premier  donné  une  valeur 
pratique  au  coefficient  de  résistance  de  l’air. 
L’appareil  Le  Dantec  était  exposé  au  Concours 
Lépine. 

Sandoz,  Berne.  —  Voyez  l’article  de  M.  Mar¬ 
cel  Armengaud,  qui  vous  documentera  d’une 
façon  très  complète  sur  l’utilisation  des  filets 
fluides  dans  les  surfaces  concaves. 


Le  Gérant  :  Edouard  Watteeu. 


Imprimerie  de  la  Bourse  de  Commerce  (G.  Bureau) 
33,  rue  J.-.J. -Rousseau,  Paris. 
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ESSAI  DE  THEORIE  SUR  LA  SUSTENTATION 
AU  MOYEN  DES  SURFACES  CONCAVES 

Par  M.  Marcel  Armengaud 
(Suite) 


Pour  un  vent  ascendant  suffisant,  la  qua¬ 
lité  peut  devenir  nulle  et  même  négative. 

Supposons  l’incidence  9  petite,  a,  assez 
grand  et  cq  •<  a,.  Appelons  pi  et  (3,  les  angles 
respectifs  des  tangentes  AB  et  C  D  à  l’entrée 
et  à  la  sortie  de  la  surface  avec  la  corde 
A  1)  (fig.  15'.  La  qualité  est  : 


Or, 

=  Pi  —  ? 

=  P,  +  ?, 

U  =  cc - h.IZ  I»-. 

*  2 

On  voit  que  pour  9  assez  petit  =  - 
U  devient  nul  et  que  pour  ?<  — 


U  devient  même  négatif,  autrement  dit 
dès  que  a2  <;  a,.  Ceci  suppose  naturelle¬ 
ment  que  le  vent  relatif  ait  une  direction 


faisant  un  angle  a,  avec  l'horizon  et  que 
,  >  c’est-à-dire  que  la  concavité  soit 
plus  prononcée  à  l’avant. 

Ce  résultat  d’ailleurs  concorde  forcément 


avec  celui  du  paragraphe  précédent  où  nous 
avons  constaté  que  la  composante  pouvait 
devenir  négative  et  que  l’on  avait  alors 
l’avancement  en  sens  opposé  au  vent. 

Comme  il  résulte  des  considérations  pré¬ 
cédentes,  il  semble  que  pour  avoir  une 
surface  concave  ayant  une  bonne  qualité,  il 
faut  que  [3,  soit  très  petit  et  que  fJ,  lui  soit 
supérieur,  et  moins  p,  sera  grand,  moins  le 
vent  aura  besoin  d’être  ascendant  pour  que 
la  qualité  du  sustentateur  devienne  nulle  et 
même  négative. 

Les  expériences  faites  par  tous  les  avia¬ 
teurs  confirment  la  vraisemblance  de  ces 
déductions  qui  sont  d’ailleurs  conformes  à 
celles  faites  au  paragraphe  précédent,  car 
ils  ont  presque  tous  choisi  comme  surfaces 
portantes  des  surfaces  concaves  dont  la 
concavité  est  plus  marquée  à  l’avant. 


Un  tracé  qui  semble  rationnel  une  fois 
qu’on  se  sera  donné  [h  et  p2  et  la  longueur 
de  la  corde  A  B  de  la  courbe  sera  celui  de 
la  parabole  tangente,  aux  extrémités  de  la 
corde,  aux  directions  A  C  et  C  B  faisant  les 
angles  p,  et  avec  ladite  corde.  Cette  forme 
parabolique  a  d’ailleurs  été  déjà  recom¬ 
mandée  par  Lilientbal  dans  la  conclusion 
n°  18  de  son  ouvrage  ( der  Vogelflug)  (fig.  16). 

Position  de  la  résultante  des  forces  s'exerçant 
sur  une  surface  concave. 

On  a  vu  que  les  deux  composantes  de  la 
force  R  qui  s’exerce  sur  une  surface  concave 
limitée  latéralement  par  deux  plans  verti- 
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eaux  et  soumise  à  l’action  d’un  jet  de  section 
constante,  sont  : 


F.  = 


Qï 

9 


V  (  1  —  COS  a), 


et 


F,,  =  -Z—  v.  sin  a, 
9 


R  =  2  QL  sin  4 
9  2 


Pour  simplifier  les  écritures,  nous  pose- 
('*r'  v  =  A  qui  est  une  constante 


rons 


9 


d’après  notre  hypothèse. 

Cherchons  les  valeurs  différentielles  des 
grandeurs  F,  et  Fÿ. 

dFx  =  A  sin  a  d  a, 
d  F„  =  A  cos  a  d  a. 

La  valeur  de 

dR  =  v/  dIV  -f  dF ,/  =  A  d  a. 

Sa  direction  est  donnée  par  le  rapport 
dF «  . 

- -  r=  T  Cf  a 

dF*  &  ’ 

On  voit  qu’elle  est  normale  à  l'élément 
considéré  (.fig.  17). 


à  une  certaine  épreuve  la  capacité  de  pro¬ 
duction  de  l’usine  à  gaz  de  Schlieren.  Il  lui 
a  fallu  livrer  44.000  me.  de  gaz  en  trois 
heures,  ce  qui  représente  une  consomma¬ 
tion  moyenne  de  20.000  me.  par  heure. 

L’usine  fut  construite  en  1898,  en  vue 
d’une  production  quotidienne  de  73.000 
mètres  cubes  ;  les  fours  horizontaux  furent 
remplacés  par  des  fours  à  cornues  obliques, 
pourvus  en  partie  d’appareils  automatiques 
d’amenée  du  charbon  et  d’enlèvement  du 
coke. 

De  1905  à  1908,  l’usine  fut  agrandie  de 
façon  à  pouvoir  suffire  à  une  consommation 
journalière  de  130.000  me. 


COUPE  GORDON-BENNETT 

Le  concours  de  30  ballons  de  l’Aéro  Club 
de  France,  le  26  septembre,  à  l’Esplanade 
des  Invalides,  avait  absorbé  40.000  me.  de 
gaz,  tandis  que  la  consommation  a  atteint 
44.000  me.  dimanche,  à  Schlieren. 


(A  suivre.)  Marcel  Armengaud, 

Ingénieur. 

UNE  GRANDE  ÉPREUVE  AÉRONAUTIQUE 

/wwwww 

.  La  Coupe  Gordon-Bennett. 


C’est  dimanche  dernier  que  les  20  ballons 
aux  couleurs  de  neuf  nations  disputèrent  la 
quatrième  Coupe  Internationale  des  aéro- 
nautes,  concours  de  distance  pour  sphé¬ 
riques. 

Le  départ  leur  a  été  donné  à  Schlieren, 
petite  localité  située  non  loin  de  la  seconde 
station  de  la  ligne  de  Zurich  à  Olten,  à  7 
kilomètres  de  Zurich,  dans  une  vallée  bor¬ 
dée  à  gauche  par  les  derniers  contreforts 
de  l’Utliberg  et  Hasenberg,  et  à  droite  par¬ 
le  fleuve  et  la  colline  allongée  de  la  Waid. 

Le  départ  de  cette  armée  aérienne  a  mis 


Lia  Iiutte  à  outrance 

L’issue  d’une  telle  lutte,  d’une  randonnée 
si  longue  où  des  concurrents  expérimentés 
et  ayant  prouvé  depuis  longtemps  leur  cou¬ 
rage,  capables  d’accomplir  de  superbes 
prouesses,  était  très  difficile  à  prévoir. 

Le  hasard  voulut  qu’ils  fussent  entraînés 
par  un  vent  du  Nord-Est.  Ce  fut  donc  en 
Autriche  et  en  Hongrie  qu’il  atterrirent. 

Voici  les  atterrissages  complets  : 

Le  ballon  italien  Albatros,  à  Bielaque,  en 
Bohême. 

Le  ballon  belge  Utopie,  dans  les  Car- 
patlies 

Le  ballon  allemand  Dusseldorf,  à  29  kilo¬ 
mètres  de  Reichenbach,  en  Silésie. 

Le  ballon  autrichien  Austria,  à  Landsnut, 
en  Moravie. 

Le  ballon  français  Condor,  à  M.  Emile  Du- 
bonnet,  passager  Pierre  Dupont,  à  Neudorf, 
en  Silésie. 

Le  ballon  français  Picardie,  à  M.  Bienaimé, 
passager  Jean  de  Francia,  à  Neustadt,  en 
Silésie. 
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Le  ballon  belge  Henriette,  à  Ilofstetten, 
près  de  Linz,  dans  la  Haute-Autriche. 

Le  ballon  anglais  Planet ,  à  Rinessin,  près 
de  Kàpildnon  (Bohême). 

Le  ballon  suisse  Helvelia  (au  colonel 
Schraeck,  vainqueur  de  l’an  dernier),  à 
Strehlitz,  en  Silésie. 

M.  Leblanc,  qui  avait  pris  part  à  la  Coupe 
Gordon-Bennett  dans  son  ballon  lle-de- 
Frcince,  a  atterri  aux  monts  Carpathes,  à 
proximité  de  Also-Cubin.  Un  télégramme 
arrivé  cet  après-midi  à  l’Aéro-Club  annonce 
que  l’ascension  a  été  extrêmement  péril¬ 
leuse. 

Après  avoir  atteint  l’altitude  de  7,000 
mètres,  M.  Leblanc  songea  à  atterrir.  Il  fai¬ 
sait  nuit  noire  L’aéronaute,  poussé  par  un 
vent  violent,  allait  à  grande  allure.  Il  jeta  le 
guide-rope,  mais  celui-ci  s’accrocha  à  un 
arbre.  M.  Leblanc  coupa  immédiatement  la 
corde  et  l’aérostat  remonta  rapidement. 

Un  second  atterrissage  fut  tenté  le  matin, 
mais  le  vent,  toujours  violent,  précipita  le 
ballon  contre  une  maisonnette.  M.  Leblanc 
jeta  tout  son  lest  et  remonta  encore. 

Enfin,  l’après-midi,  les  aéronautes  purent 
atterrir.  Les  passagers  sont  sains  et  saufs. 

D’autre  part,  voici  le  texte  d’une  dépêche 
reçue  mercredi  : 

«  U  America-II  e st  descendu  mardi,  à  trois 
heures  du  matin,  à  Gutowa,  près  d’Ostro- 
lenka,  au  nord  de  Varsovie,  à  bout  de  lest, 
sous  la  pluie. 

«  Nous  avons  eu  un  mauvais  équilibre 
pendant  le  voyage  en  raison  des  nuages,  du 
brouillard  et  de  la  pluie. 

«  Nous  attendons  la  permission  du  gou¬ 
verneur  pour  partir. 

«  Mix  et  Roussel.  » 

M.  Mix,  sportsman  américain,  a  fait  son 
apprentissage  d’aéronaute  à  Paris.  Il  mon¬ 
tait  un  ballon  de  fabrication  française.  Son 
second,  M.  Roussel,  est  un  ancien  aérostier 
militaire, faisaitses  débuts  dans  un  concours. 
Il  est  Français. 

La  Coupe  Gordon-Bennett  va  pour  la 
deuxième  fois  aux  Etats-Unis. 

En  1906,  le  lieutenant  américain  Lahen 
remporta  l’épreuve  avec  une  distance  de 
645  kilomètres,  de  Paris  à  Scarboroug  (An¬ 
gleterre). 

Erbsloh  (Allemagne)  lut  vainqueur  en 
1907.  Parcours  1,403  kilomètres,  de  Saint- 
Louis  à  Bradley-Beach  (Etats-Unis). 

Colonel  Schaeck  (Suisse)  gagna  la  Coupe 
en  1908.  Parcours  550  kilomètres,  de  Berlin 
à  Borgset-Bud  (Norvège). 

La  distance  couverte  par  M.  Mix  (Etats- 
Unis),  de  Zurich  à  Ostrolonka,  en  35  heures, 
doit  être  de  1,100  kilomètres  environ.  Après 
lui  viennent  M.  Alfred  Leblanc  (France), 
832  kilomètres,  et  M.  Messner  (Suisse),  882 
kilomètres. 


Rappelons  que  le  record  de  distance  ap¬ 
partient  au  comte  de  La  Vaulx,  avec  1,925 
kilomètres  en  1900,  et  qu'au  cours  de  la 
Coupe  de  l’année  dernière, le  colonel  Schaeck 
établit  le  record  de  durée  avec  73  heures 
47  minutes  de  tenue  de  l’air. 

A  la  suite  de  cette  nouvelle  victoire,  les 
Etats-Unis  auront  à  organiser  l’an  prochain 
la  Coupe  internationale  des  aéroplanes,  ga¬ 
gnée  par  Curtiss,  et  celle  des  ballons,  rem¬ 
portée  par  l’aéronaute  Mix.  Comme  nous  le 
disait  hier  M.  Lahm,  il  est  fort  probable  que 
ces  deux  épreuves  auront  lieu  à  Saint-Louis 
au  cours  d’une  semaine  aéronautique. 

AU  GRAND  PALAIS 


Exposition  Internationale 

<le  Locomotion)  Aérienne 


Par  ci,  Par-là. . . . 


COMPAGNIE  AÉRIENNE 

Cette  très  intéressante  Compagnie,  qui  se 
met  si  gracieusement  à  la  disposition  du 
public  pour  de  très  utiles  renseignements 
concernant  l’aviation  et  l’aérostation,  fut 
créée  pour  aider  au  développement  de  l’in¬ 
dustrie  nouvelle,  passionnante  et  du  plus 
brillant  avenir,  qu’est  l’aéronautique,  à  la¬ 
quelle  la  France  a  contribué  au  puissant 
développement  dans  la  plus  large  part. 
Notre  nation  n’a-t-elle  pas,  grâce  à  nos  vail¬ 
lants  pionniers,  enlevé  les  plus  beaux  lauriers. 

La  Compagnie  Aérienne,  s’étant  entendu  ? 
avec  les  meilleures  marques,  se  fait  forte  de 
mettre  en  vente  les  types  les  plus  perfec¬ 
tionnés,  non  seulement  d’aéroplanes  et  de 
ballons  dirigeables  mais  encore  les  merveilles  ? 
dont  nous  sommes  fiers  :  j’ai  nommé  les 
moteurs  d’aviation.  Déplus, pour  faciliter  sa 
clientèle,  elle  se  charge  de  l’apprentissage 
des  pilotes  et  va  jusqu’à  rembourser  une 
partie  de  la  somme  versée  en  cas  d’achat 
d’appareil. 

On  comprendra  aisément  le  succès  qu’elle 
obtient  et  les  inappréciables  services  qu’elle 
rendra  à  nos  futurs  rois  de  l’espace. 

SOCIÉTÉ  DE  CONSTRUCTION 

DE  MOTEURS  ROTATIFS 
Système  Fréd.  Beck 

Le  moteur  a  tous  les  avantages  méca¬ 
niques  du  mouvement  rotatif  dans  toute 
l’acception  du  mot. 

L’application  de  la  force,  de  l’explosion, 
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son  utilisation,  la  compression  et  l’échappe¬ 
ment  répondent  à  un  dispositif  mécanique 
nouveau  grâce  auquel  on  peut  multiplier  le 
nombre  des  pistons  et  augmenter  progressi¬ 
vement  la  force  des  moteurs. 

Sur  le  même  arbre  on  peut  fixer  plusieurs 
cylindres  moteurs,  pourvus  chacun  de  plu¬ 
sieurs  pistons.  Il  est  donc  facile  d’augmenter 
à  volonté  la  force  des  moteurs. 

Une  seule  came  spéciale  permet  de  com¬ 
mander  les  soupapes  et  l’allumage,  peu  im- 


MOTEUR  ROTATIF  FRÉD.  BEC  K 


porte  le  nombre  à  l'admission  et  à  l’échap¬ 
pement. 

Le  nombre  de  tours  (qo  à  1.800)  dépend 
des  besoins  et  des  conditions  dans  lesquelles 
le  travail  doit  s’accomplir. 

La  légèreté  augmente  en  raison  directe 
du  nombre  des  chevaux. 

La  course  et  l’alésage  varient  selon  les 
différents  besoins. 

Le  poids  dépend  de  la  force  du  moteur, 
un  moteur  de  100  chevaux  pèsera  environ 
90  kilos  en  ordre  de  marche  tout  compris. 

Le  volume  d’un  moteur  de  100  chevaux 
occupera  environ  50  centimètres  cubes. 

B.  R.  C.  ALPHA 

O11  se  souvient  fort  bien  des  sorties  du 
dirigeable  Lebaudy  en  190q,  mais  ce  que  l’on 
sait  .moins,  c’est  que  le  bel  aéronat  dans  ses 
promenades  nocturnes  éclairait  sa  route 
a  giorno  avec  un  projecteur  puissant  qui 
n’était  autre  quele  déjà  célèbre  B. R. C  .Alpha. 
La  foule  qui  se  presse  tous  les  jours  au  stand 
B.  R.  C.  s’intéresse  vivement  à  ces  projec¬ 
teurs  oxy-acétyléniques.  Les  personnes  qui 
font  usage  du  téléphone  B.  R.  C.  à  miroir 
Mangin,  éclairant  à  grande  portée  avec  son 
chalumeau  aéro-acétylénique  et  d’acétylène 


dissous,  en  disent  des  merveilles.  Il  n’y  a  là 
rien  d’étonnant,  puisque  cette  solution  de 
l’éclairage  qui  est  idéale  permet  d’assurer  un 
débit  régulier  de  gaz  acétylène,  11e  demande 
aucun  entretien,  n’obstrue  pas  les  canalisa¬ 
tions  tout  en  ne  produisant  jamais  de  con¬ 
densation. 

GREEN’S  PATENTS  AÉRIAL  ENGINE 

est  le  premier  moteur  essentiellement  anglais 
pour  l’aviation.  Le  moteur  «  Green  »,  sans 
s’ètre  départi  d’aucune  façon  des  principes 
acceptés  et  généralement  reconnus,  contient 
de  nombreuses  innovations,  par  exemple  le 
système  employé  pourleréfroidisseinent  des 
cylindres  :  Ils  sont  coulés  en  acier  et  usinés 
tant  à  l’intérieur  qu’à  l’extérieur,  de  façon  à 
obtenir  une  épaisseur  uniforme  et  une  expan¬ 
sion  et  construction  régulières.  Ils  ont  des 
chemises  à  eau  tout  à  fait  spéciales,  que  l’on 
peut  enlever  et  remettre  à  volonté  en  quel¬ 
ques  instants,  tout  en  les  laissant  parfaite¬ 
ment  étanche  .  M.  Green  paraît  avoir  résolu 
de  la  façon  la  plus  pratique  ce  problème  qui, 
jusqu’à  présent,  semblait  insoluble.  La  sim¬ 
plicité  dans  le  dispositif  des  différentes  sou¬ 
papes  placées  sur  la  culasse,  n’est  pas  moins 
ingénieuse  et  sera  certainement  appréciée. 
Point  spécialement  intéressant  pour  les  avia¬ 
teurs  qui  traverseront  souvent  des  couches 
d’air  très  froid  :  grâce  au  peu  d’épaisseur  des 
chemises,  une  rupture,  causée  par  le  gel  de 
l’eau,  est  à  peu  près  impossible.  Ces  chemises, 
étant  très  minces,  montreraient  une  hernie 
sans  se  fractm  er. 

LES  USINES, REUNIES 

HA  R  BOURG-VIENNE 

L.  Alberti,  agent  général,  12,  rue  d’En- 
ghien,  à  Paris,  exposent  au  stand  97.  rez-de- 
chaussée,  leurs  tissus  caoutchoutés  pour  bal¬ 
lons  dirigeables,  ballons  sphériques  et  aéro¬ 
planes,  ainsi  que  les  photographies  de 
quelques-uns  des  ballons  construits  avec  les 
tissus  Harbourg-Vienne. 

Parmi  les  nombreux  succès  remportés  par 
cette  maison,  il  faut  citer  la  médaille  d’or,  la 
plus  haute  récompense  décernée  à  l’exposi¬ 
tion  autrichienne  de  Linz,  pour  le  ballon 
sphérique  ayant  fourni  le  meilleur  service  à 
la  fois  comme  ballon  libre  et  ballon  Captif, 
marchant  tous  les  jours  pendant  la  durée  de 
l’exposition. 

Au  Congrès  de  Zurich,  le  ballon  Harbourg, 
de  1  200  me  s’est  classé  premier  de  la 
classe  III  par  un  parcours  d’une  durée  de 
21  heures. 

A  remarquer  à  ce  stand,  la  soupape  VG  F 
brevetée,  pour  aérostats,  qui  est  la  perfection 
même. 

(A  suivre). 


F.  Pasciie. 
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Grande  Quinzaine  de  Paris 

(Du  7  au  1  7  octobre) 

Organisée  à  l’aérodrome  de  Port- Aviation  par 
la  Compagnie  d’aviation  sous  les  règlements  de 
la  Commission  aérienne  mixte  (Fédération  aéro¬ 
nautique  Internationale)  et  sous  le  haut  patro¬ 
nage  de  M.  le  Président  de  la  République. 

De  tous  côtés,  tant  en  étranger  qu’en  province, 
des  trains  spéciaux  sont  organisés  en  vue  de  la 
Grande  Quinzaine  de  Paris. 

Port -Aviation  est  transformé  en  une  véritable 
cité  aérienne.  Les  Postes  et  Télégraphes  auront 
10  cabines  téléphoniques  avec  Paris  dont  une 
ligne  directement  avec  Londres  et  l'autre  avec 


réunira  la  tribune  de  la  Presse  aux  Postes  et 
Télégraphes.  Le  service  des  journaux  sera  fait  à 
Port-Aviation  par  la  maison  Hachette. 

Dans  l’avenue  Blériot  se  trouveront  des  kios¬ 
ques  de  tabac,  de  pharmacie,  de  bonbons,  de 
fleuriste,  cireur  de  chaussures,  coiffeur  pour 
dames  et  pour  messieurs,  jouets  aériens,  etc. 

Les  restaurants  seront  tenus  par  M.  Duhamel, 
sous-directeur  du  Palace-Hôtel  qui  a  formé  une 
Société  anonyme  au  capital  de  150,000  fr.  (So¬ 
ciété  des  restaurants  et  hôtels  de  Port-Aviation). 
Vous  pouvez  voir  que  ces  restaurants  seront  admi¬ 
rablement  bien  tenus  et  que  les  Parisiens  pour¬ 
ront  faire  bonne  chère  à  Port-Aviation. 

Les  prix  des  déjeuners  et  dîners  au  Club  de  la 
Société  seront  de  5  et  7  fr.;  6  et  8  fr.  au  pesage. 
11  y  aura  00  chefs  et  marmitons,  250  garçons. 


l’aérodrome  de  port-aviation  le  jour  de  l’ouverture  du  meeting 


Berlin  ;  80  employés  des  Postes  et  Télégraphes 
auront  à  assurer  le  service  de  cette  recette  plus 
importante  qu’un  bureau  de  poste  parisien.  Un 
poste  de  téléphonie  sans  fil  reliera  Port-Aviation 
avec  l’agence  Havas. 

Le  service  postal  entre  Paris  et  Port-Aviation 
sera  assuré  par  des  automobiles  mises  à  la  dis¬ 
position  du  Comité  par  l’Office  d’Aviation. 

La  Presse  aura  à  sa  disposition  une  tribune 
composée  d’un  rez-de-chaussée  où  il  y  aura 
300  places  et  d’un  pigeonnier  où  il  y  aura 
100  places  rumérotées  et  dout  chaque  numéro 
correspondra  au  numéro  de  brassard  porté  par 
le  reporter  du  journal.  Des  lignes  téléphoniques 
seront  installées  dans  cette  salle  et  la  Presse 
aura  à  sa  disposition  des  téléphonistes  et  des 
télégraphistes.  Une  immense  salle  de  rédaction 


15  maîtres  d’hôtel  formeront  l’état-major  de 
M.  Duhamel;  10  bars,  4  restaurants  et  un  buffet 
pour  3,000  personnes  seront  établis  à  Port- 
Aviation. 

Le  service  des  entrées  sera  assuré  par  60  cais¬ 
siers  et  contrôleurs  de  la  Société  générale. 

Les  3  gardes  assermentés  de  Port-Aviation  au¬ 
ront  sous  leurs  ordres  40  hommes  blancs  (ainsi 
appelés  parce  qu’ils  sont  habillés  de  blanc).  Un 
speaker  aura  sa  tribune  dans  le  garage  à  autos 
pour  appeler  les  voitures  au  départ. 

70  gendarmes  à  cheval,  100  chasseurs  et  un 
millier  de  fantassins  assureront  le  service  d’ordre. 
Plusieurs  commissaires  spéciaux  se  trouveront 
aux  intersections  des  routes  de  Port-Aviation. 

Disons  enfin  que  30  dames  de  la  Croix-Rouge 
assureront  le  service  des  Ambulances  et  que  la 
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maison  Louis  Vivier  fera  le  service  des  ambu¬ 
lances  automobiles. 

Des  garages  de  bicyclettes  seront  établis  à 
toutes  les  entrées  de  Port- Aviation  et  seront 
tenus  par  M.  Silly  qui  a  pris  la  concession  des 
chaises  au  Pavillon,  aux  petites  tribunes,  à  la  Pe¬ 
louse  où  30,000  chaises  seront  à  la  disposition 
du  public. 

Enfin,  un  programme  officiel  sera  vendu  seule¬ 
ment  à  l’intérieur,  et  M.  Goury,  un  éditeur  de 
luxe. assumera  la  responsabilité  de  ce  programme. 


Grand  Prix  de  i Aéro-Club 

à  l’Esplanade  des  Invalides. 

Voici  les  résultats  des  concours  du  26  sep- 
tembre.  Vers  minuit,  les  sphériques,  après 
avoir  vogué  vers  le  Sud  Est,  ont  été  rejetés 
vers  le  Sud,  et  les  vingt  d’entre  eux  qui  dis¬ 
putaient  le  prix  offert  par  la  Ville  de  Paris 
ont  volé  sur  la  vallée  du  Rhône  et  poussé 
jusqu’aux  Ilots  bleus  de  la  Méditerranée.  On 
ne  pouvait  espérer  mieux,  et  le  succès  de 
cette  épreuve  a  été  complet  à  tous  les  points 
de  vue. 

Le  gagnant  de  la  grande  épreuve  est  — 
comme  en  1908,  du  reste  —  Georges  Blan- 
chet,  pilote  du  ballon  Geneviève  (1.600  m.  c.), 
qui  était  accompagné  de  M.  Pierron.  Il  a 
jeté  l’ancre  lundi,  à  une  heure  de  l’après- 
midi,  à  St-Louis-du-Rhône,  extrémité  sud  de 
la  basse  Camargue,  à  trois  kilomètres  de  la 
mer,  à  620 kilomètres  de  Paris, àvol  d'oiseau. 

Viennent  ensuite,  en  tète  du  classement  : 

André  Mautin,  à  bord  de  YAbeille,  et 
Ernest  Barbotte,  à  bord  de  YOsmanli,  près 
Ste-Marie-de-la-Mer,  au  bord  de  l’étang  de 
Valcarès,  à  1  h.  50  et  à  10  heures. 

M.  André  Schelclier,  conduisant  le  Quo- 
Vadis  (1.200  m.  c  ),  à  1  h.,  dans  l’île  de  la 
Camargue. 

M.  Georges  Courtier,  seul  à  bord  de 
Y  Anjou  (1.600  m.  c.),  à  11  heures  du  matin, 
à  Marais-Saliers,  sud  de  Saint-Gilles  (B.-du- 
Rhône). 

M.  Georges  Suzor,  à  bord  de  YAlmanzor 
(1.600  m.  c.),  à  midi  dix,  à  Sambuc,  en 
Camargue. 

M.  Jules  Dubois,  à  bord  du  Centaure 
(1.600  m.  c.),  à  onze  heures  vingt,  au  lieu  dit 
Bastières,  en  Camargue. 

M.  Albert  Boivin,  de  Troyes,  pilotant  sans 
aide  Y  Aube  (1.200  m.  c.),  à  dix  heures  du 
matin,  à  Saint-Gilles,  près  les  étangs  de  la 
Camargue. 

M.  Dard,  avec  M.  Guillon,  à  bord  du  Dard 
(1  550  m.  c.),  à  onze  heures  trente  du  matin, 
à  Aigremont  (Gard). 

Le  vicomte  Charles  de  Lirac,  conduisant 


la  Belle-Hélène  (1.550  m.  c  ),  à  neuf  heures 
vingt,  au  bord  du  canal  de  Beaucaire,  à 
Cette,  à  3  kilomètres  de  Bellegarde  (Gard). 

M.  Léon  Barthou,  du  ballon  Imprévu 
(1 .600  m.  c.),  à  midi,  à  Aigues-Vives,  près 
Nîmes,  dans  le  voisinage  du  château  de 
M.  Doumergue. 

M.  Louis  Duthu,  de  Y  Austerlitz  (  1.600  m.c.), 
à  neuf  heures  quarante  du  matin,  à  Arles. 

M.  Edouard  Bachelard,  à  bord  du  Nirvana- 
Ville  d’Orléans  (1.600  m.  c.),  à  1  h.  20,  à 
Générac  (Gard). 

Le  comte  de  Mov,  du  Minnie  ^900  m.  c.),  à 
7  h.  1/2,  à  Thueyts,  près  Vals-les-Bains 
(Ardèche). 

M.  Edm.  David,  du  Cambronne  (800  m.  c.), 
à  6  h.  45  du  matin,  à  Desaigues  (Ardèche). 

M.  Jean  de  Francia,  delà  Mouche  (1600m  c.), 
à  6  h.  du  matin,  à  10  kilomètres  du  Chaylard 
(Ardèche) . 

M.  Paul  Bordé,  du  Contelle  (1.200  m.  c.),  à 
5  h.  32  du  matin,  à  Mossy-le-Rouvray, com¬ 
mune  de  Vauban  (Saône-et-Loire). 

M.  Georges  Blondel,  du  Zéphyr  (900m. c.), 
à  6  heures  du  matin,  au  hameau  de  Labrenne, 
commune  d’Usson  (Loire). 

M.  Jacques  Delebecque,  du  Picardie 
(1.600  m.  c.),  a  eu,  en  cours  de  route,  un 
accident  de  soupape,  qui  l’a  obligé  à  atterrir 
à  neuf  heures  du  soir,  près  Cosnes  (Nièvre). 

M.  deFarcy,  d’Anvers,  Y  Ouest  (1.550  m.c.), 
a  négligé  d’envoyer  une  dépêche  de  son 
atterrissage. 

Le  concours  d'atterrissage  a  aussi  donné 
de  très  beaux  résultats. 

Le  point  désigné  était  Villiers-sur  Bierre 
(Seine-et-Marne),  au  sud-ouest  de  Melun. 

Les  aéronautes  s’en  sont  très  rapprochés. 

M.  Pierre  Gasnier  est  descendu  à  600  m. 
du  point,  à  Perthes. 

M.  Bricard  est  allé  aussi  à  Perthes-en} 
Gâtinais.  à  1.500  mètres  du  but;  M.  Ribeyre 
sur  la  route  de  Perthes,  à  Fleury;  le  lieute¬ 
nant  Bellenger  aussi  sur  le  territoire  de 
Perthes . 

M.  Mayaudon,  le  dévoué  membre  de  la 
Société  Française  de  Navigation  aérienne, 
a  atterri  à  Arbonne  (Seine-et-Marne),  après 
avoir  fait  une  escale  involontaire  ;  M.  Nopper, 
de  Troyes,  à  Fleury-en-Bierre  (Seine-et- 
Marne);  M.  Frod,  à  Chailly-en-Bierre  ; 
M.  Léon  Maison,  au  Coudray-Monceau  (Seine- 
et-Oise),à  bout  de  lest. 

M.  Henry  Kapferer  a  poussé  son  voyage 
jusqu’à  Saint-Pourçain  (Allier),  où  il  est 
descendu  à  minuit. 

M.  Maurice  Bienaimé  a  dû  s’arrêter,  pris 
par  son  guide -rope,  au  château  de  Livry. 
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Les  dirigeables  à  Reims. 

Le  dirigeable  Ville- de-Nancy  va,  paraït-il, 
être  transporté  à  Reims.  Son  hélice  en  acier 
sera  remplacée  par  une  hélice  en  bois. 

Le  Colonel-Renard,  va  très  prochainement 
effectuer  des  expériences  de  durée  et  de 
vitesse  en  présence  de  la  commission  mi¬ 
litaire  d’aérostation.  S’il  est  admis  comme 
ballon  dirigeable  de  guerre,  il  partira  aus¬ 
sitôt  pour  Verdun. 

Un  «  Zeppelin  »  de  tourisme  au  pôle 

et  sur  mer. 

Le  comité  de  la  Société  Zeppelin,  consti¬ 
tuée  pour  organiser  une  expédition  au  pôle 
Nord,  vient  de  se  réunir  afin  d’arrêter  le 
programme  du  voyage  en  dirigeable  et  des 
expériences  que  l’on  tentera  avec  lui.  Il  a 
été  décidé  qu’une  expédition  préparatoire 
partirait  en  été  1910  pour  le  Spitzberg.  De 
ce  point,  des  excursions  seront  faites  dans 
les  régions  polaires. 

Le  comité  a  aussi  décidé  de  faire  tous  ses 
efforts  pour  développer  les  capacités  du  di¬ 
rigeable  rigide  en  vue  de  longues  croisières 
sur  mer.  Les  expériences  à  cet  effet  seront 
commencées  en  1911,  en  prenant  comme 
port  d’attache  une  des  villes  des  bords  de 
la  Baltique  ou  de  la  mer  du  Nord. 

Les  dirigeables  en  Russie. 

On  mande  de  Saint-Pétersbourg  au  Globe 
que  le  ministre  de  la  guerre  de  Russie  se 
rend  compte  de  la  nécessité  qu’il  y  a  de 
s’occuper  de  l’emploi  des  ballons  militaires. 
Une  somme  de  6.640.625  francs  figure  dans 
le  budget  au  profit  du  service  de  la  naviga¬ 
tion  aérienne.  Le  ministre  du  commerce  a 
soumis  en  même  temps  au  Conseil  des  mi¬ 
nistres  un  projet  tendant  à  établir  une 
chaire  d’aérostatique  à  l’école  polytechnique. 
La  mise  à  exécution  de  ce  projet  exigerait 
une  allocation  de  119.525  fr.  ainsi  qu'un  cré¬ 
dit  annuel  de  31.875  francs. 

De  plus,  les  services  automobiles  dans 
l’armée  russe  vont  prendre  des  proportions 
plus  importantes. 

Le  budget  de  l’armée  contient,  à  cet  elï'et, 
un  crédit  de  4.234.372  francs. 

Le  “  Parseoal  III  ”. 

Le  dirigeable  allemand  continue  ses  ex¬ 
cursions  avec  passagers,  remportant  tous 
les  prix  pour  dirigeables  que  les  villes  de 
Francfort,  Mayence,  Wiesbaden,  Nauheim- 
les-Bains,  Darmstadt  ont  offert  pour  atter¬ 
rissage  sur  le  territoire. 

Il  est  vrai  qu’il  n’y  a  pas  l’ombre  d’un 


concurrent.  Les  pilotes  doivent  garder  ran¬ 
cune  à  leurs  compatriotes,  montant  le 
Zeppelin,  qui,  eux,  glanent  les  applaudisse 


LE  “  PARSEVAL  III  ” 


ments  partout  où  il  passe,  tandis  qu’ils  ne 
récoltent  eux,  qu’un  instant  d’attention.  Il 
n’y  en  a  que  pour  le  «  colosse  d’aluminium.» 

Comment  on  s’explique 

la  Catastrophe  du  dirigeable 
“  République  ” 

Un  de  nos  confrères,  La  France  Militaire, 
écrit  ce  qui  suit  : 

«  Voici  les  explications  d’ordre  scienti¬ 
fique  auxquelles  on  peut  s’arrêter  quant  aux 
conditions  dans  lesquelles  s’est  produite  la 
chute  du  République  : 

«  Ce  n’est  pas  la  déchirure  elle-même  pro¬ 
duite  par  l’hélice  qui  a  fait  se  vider  le  ballon  ; 
il  est  inexact  aussi  que  l’éventrement  du 
ballonnet  ait  provoqué  la  chute  rapide  du 
système  par  déformation  de  l’enveloppe. 
L’aéronat  déformé  aurait  pu  être  désiqui- 
libré  et  tomber,  mais  il  ne  serait  pas  arrivé 
au  sol  comme  un  caillou  tombant  du  ciel. 

«  A  l’opposé  de  la  déchirure  produite  par 
l’hélice,  à  la  partie  supér  ieure  du  ballon,  au 
point  où  la  partie  ellipsoïdale  se  raccorde 
avec  l’avant  conique,  on  a  trouvé  une  large 
ouverture.  C’est  par  elle  que  le  République 
a  perdu  en  un  instant  la  totalité  de  son  gaz. 

«  Comment  s’est  produit  cet  arrachement 
de  l'enveloppe  extérieure?  Au  point  où  elle 
a  frappé,  la  branche  d’hélice,  qui  tournait 
à  900  tours  à  la  minute,  avec  une  vitesse 
tangentielle  de  130  mètres,  a  déterminé  une 
percussion  qui  s’est  transmise  dans  une 
masse  lluide,  suivant  un  mode  obéissant 
plus  ou  moins  au  principe  de  Pascal  sur  la 
transmission  des  pressions  dans  les  masses 
liquides,  mais  avec  cette  aggravation  que, 
au  lieu  d’une  force  statique  permanente,  il 
y  a  eu  percussion. 
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«  Le  morceau  d’hélice  rencontrant  la  paroi 
du  dirigeable  à  quelques  mètres  du  point 
de  rupture,  n’avait  rien  perdu  de  son  énorme 
vitesse  et  il  a  communiqué  à  toute  la  masse 
gazeuse  un  ébranlement  considérable.  L’en¬ 
veloppe  du  dirigeable  a  immédiatement  cédé 
à  une  violente  pression  instantanée,  comme 
cède  le  mur  d’une  chambre  close  dans 
laquelle  un  obus  explosif  ébranle  toute  la 
masse  de  l’air.  On  a  vu  ainsi  des  murs  se 
déplaçant  tout  d’une  pièce,  puis  se  couchant 
sur  le  sol. 

«  Il  y  a  là  quelque  chose  d’analogue  à  ce 
qui  se  produit  dans  une  pièce  dont  la  fenêtre 
est  entre-bâillée.  Ouvrez  brusquement  la 
porte;  instantanément,  les  battants  de  la 
fenêtre  se  ferment. 

«  Par  le  violent  soulèvement  de  toute  la 
masse  gazeuse,  la  paroi  supérieure  du  Répu¬ 
blique  a  cédé  au  raccordement  de  la  partie 
ellipsoidale  et  de  l’avant  conique  dans  une 
région  relativement  faible,  et,  par  l’arrache¬ 
ment  ainsi  déterminé,  le  ballon  s’est  instan¬ 
tanément  vidé;  il  n'était  plus,  à  ce  moment 
même,  qu’une  masse  pesante  qui  est  allée 
s’écraser  sur  la  terre. 

«  Il  n’y  a  pas  eu  d’inflammation;  on  a 
entendu  une  explosion,  mais  elle  était  due 
sans  doute  au  brusque  échappement  du 
gaz.  » 

AÉROPLANES 


LA  SEMAINE  DE  BERLIN 

LES  CLASSEMENTS  OFFICIELS 
Voici  le  classement  officiel  de  l’épreuve  : 

PRIX  DE  LA  DISTANCE 
(Coupe  de  Berlin  et  3  prix  :  30,000  fr., 
18,100  fr.  et  6,250  fr.) 

1.  ROUGIER,  120  kil. 

2.  Latliam,  82  kil  500. 

3.  Farman,  80  kil. 

PRIX  I)E  LA  VITESSE 
(20  kil., 2  prix;  10,000  fr.  et  2,500  fr.) 

1.  LATHAM,  18  m.  46  s.  3/5. 

2.  Farman,  22  m.  2  s. 

3.  De  Caters,  22  m.  47  s. 

PRIX  DE  L’ALTITUDE 

(2  prix  :  12,500  fr.  et  6,250  fr.) 

1.  ROUGIER,  158  mètres. 

2  Latham,  85  mètres. 

PRIX  DES  PASSAGERS 

(10  kil.  ;  2  prix  :  12,500  fr.  et  6,350  fr.) 

1 .  ROUGIER. 

Le  2e  prix  n’est  pas  distribué.  Un  seul  con¬ 
current,  Rougier,  reste  qualifié,  car  Farman 
n’a  oas  effectué  les  quatre  tours  imposés 
par  le  règlement. 


PRIX  D’HONNEUR  ET  DE  CONSOLATION 

Le  Comité  a,  d’autre  part,  décidé  de  don¬ 
ner  à  Rougier  un  prix  d’honneur  et  d’attri¬ 
buer  à  de  Caters  2,000  marks  à  titre  de  con¬ 
solation. 

LES  CONSÉQUENCES  DU  MEETING 

Les  autorités  militaires  ont  commandé 
hier,  à  la  maison  Mathis,  de  Strasbourg,  deux 
monoplans  du  type  de  celui  de  Latham,  mu¬ 
nis  du  moteur  Antoinette,  pour  une  somme 
de  60,000  marks. 

VOL  DU  KRONPRINZ 

Le  kronprinz  a  fait  hier,  avec  Orville 
Wright,  derrière  Sans-Souci,  un  vol  de  quel¬ 
ques  minutes,  à  la  hauteur  mo3renne  de 
25  mètres. 

WRIGHT  A  300  MÈTRES 

Wright,  volant  seul  ensuite,  aurait  atteint 
une  hauteur  de  300  mètres,  ce  qui  consti¬ 
tuerait,  dès  lors,  le  record  d’altitude. 

Les  spectateurs 

Le  Meeting  de  Johannisthal  est  donc  ter¬ 
miné. 20, 000  spectateurs  ont  assisté  aux  évo¬ 
lutions  des  aviateurs,  parmi  lesquels  l’am¬ 
bassadeur  de  France,  le  prince  et  la  prin¬ 
cesse  Auguste  Guillaume, le  prince  Oscar, etc. 

L’ambassadeur  de  France  a  demandé,  à 
Rougier,  de  le  prendre  comme  passager. 
Rougier  a  décliné  la  responsabilité  de  porter 
César  et  sa  fortune! 

Latham,  après  le  Meeting,  monta  jusqu’à 
178  mètres.  Une  foule  enthousiaste  le  porta 
en  triomphe. 

Les  difficultés 

Les  difficultés  ont  continué  entre  aviateurs 
et  organisateurs.  Prétendant  qu’ils  n’ont  pas 
rempli  leurs  engagements,  la  direction  ne 
consent  à  rendre  à  Edwards  et  à  Resa  leurs 
appareils  que  contre  une  indemnité  de  onze 
mille  marks  à  payer  par  eux.  Les  deux  avia¬ 
teurs  chiliens,  qui  doivent  se  rendre  à 
Francfort,  poursuivent  les  organisateurs 
devant  les  tribunaux  et  ont  saisi  leur  léga¬ 
tion  de  ces  incidents. 

fnuention  intéressante  pour  les  auiateurs 

On  annonce  que  deux  inventeurs  anglais, 
MM.  Haies  et  Hurd,  viennent  de  terminer 
une  série  d’essais  intéressants  avec  un  ap¬ 
pareil  qui  sert  à  élever  dans  l’air  un  mono¬ 
plan  et  à  maintenir  celui-ci  immobile  au-des¬ 
sus  de  n’importe  quel  point  prescrit. 

Deux  disques,  qu’actionne  un  moteur  de 
dix-huit  chevaux,  sont  disposés  de  chaque 
côté  de  la  charpente  de  l’aéroplane  et  ces 
disques,  en  accomplissant  1,500  révolutions 
à  la  minute,  produisent,  dit-on,  un  effet 
semblable  à  celui  qui  résulte  du  battement 
rapide  des  ailes  d’un  oiseau,  avec  cette  dif¬ 
férence  que  la  forme  des  disques  permet 
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d’éviter  le  changement  de  direction  qui 
accompagne  chaque  coup  d’aile  de  l'oiseau. 

Les  deux  ingénieurs  anglais,  qui  se  sont 
bornés  jusqu’ici  à  l’emploi  d’un  modèle 
réduit  d’aéroplane,  vont  procéder  mainte¬ 
nant,  dit-on,  à  des  expériences  concluantes 
en  utilisant  un  véritable  monoplan  ayant 
des  dimensions  suffisantes  pour  qu’il  puisse 
transporter  un  homme. 

L  e  Président  de  la  République  inaug  urera 
la  Semaine  d' Aviation  de  Bordeaux. 

Au  cours  de  son  voyage  à  Marmande,  le 
Président  de  la  République  passant  par  Bor¬ 
deaux.  a  répondu  à  M.  Monis,  sénateur,  pré¬ 
sident  du  Conseil  général  de  la  Gironde, 
qu’il  viendrait  volontiers,  au  printemps  pro¬ 
chain,  inaugurer  la  Semaine  d’aviation  que 
prépare  Bordeaux. 

M.  Fallières  s’est  exprimé  en  ces  termes  : 

«  Puisque  vous  faites  de  Bordeaux  un 
centre  d’aviation  dont  profitera  la  France 
tout  entière,  et  que  vous  mettez  un  champ 
d’expériences  à  la  disposition  de  ces  hommes 
courageux  qui  poursuivent  leur  œuvre  admi¬ 
rable,  travaillant  pour  la  nation,  je  serai  là; 
vous  fixerez  vous-mêmes  votre  jour  et  votre 
heure.  J’accepte  votre  rendez-vous  II  me 
donnera  l'occasion  de  vous  serrer  une  fois 
de  plus  la  main.  » 

Les  Wright  ne  voleront  plus 

Wilbur  Wright  a  annoncé  aujourd’hui  que 
le  vol  de  50  kilomètres  qu  il  a  accompli  hier 
est  son  dernier  essai  en  public.  Lui  et  son 
frère  ne  consacreront  plus  maintenant  leur 
énergie  qu’à  l’exploitation  commerciale  de 
leurs  machines  et  ne  voleront  plus  que  pour 
s’assurer  de  la  valeur  des  changements 
qu’ils  pourraient  apporter  à  la  construction 
de  leurs  aéroplanes. 

Wilbur  Wright  a  quitté  New-York  cet 
après-midi  pour  Washington  pour  commen¬ 
cer  l’instruction  d’officiers  du  corps  des 
signaux  qui  se  serviront  de  la  machine 
récemment  achetée  par  le  Gouvernement. 

Une  “Interview”  en  battant  des  records 

J’ai  vécu  aujourd’hui  l’une  des  plus  belles 
journées  de  ma  vie  sportive,  télégraphie  à 
son  journal  le  rédacteur  en  chef  des  Sports, 
et  je  crois  avoir  certainement  la  primeur 
d’une  interview  en  aéroplane,  à  70  mètres 
de  hauteur,  avec  le  vainqueur  d’une  course 
d’aéroplanes. 

C’est,  en  effet,  à  cette  altitude  que  Rou- 
gier  m’avait  enlevé,  et  nous  voguions  paisi¬ 
blement  dans  la  sérénité  d’une  belle  soirée 
et  dans  la  splendeur  du  soleil.  A  nos  pieds, 
la  forêt,  au-dessus  de  laquelle  nous  passons; 
l’aérodrome  noir  de  monde,  cent  mille  per¬ 
sonnes  entassées  en  dehors  de  l’enceinte. 
Au  loin,  Berlin,  dans  la  plaine  immense,  et 


loin  aussi,  semble-t-il,  volant  près  du  sol, 
une  libellule  blanche,  légère  et  toute  petite 
vue  de  si  haut,  ('/était  Farman,  en  piste  lui 
aussi  pour  enlever  à  Rougier  le  Grand  Prix 
de  Berlin  et  ses  50,000  francs.  Farman  qui 
filait  à  une  allure  splendide,  parti  à  temps 
pour  battre  le  record  avant  la  nuit,  sem¬ 
blait  devoir  rééditer  sa  victoire  de  dernière 
heure  de  Reims.  Depuis  vingt  minutes,  nous 
volions  ainsi  quand  soudain  je  touche  Rou¬ 
gier  à  l’épaule.  Au  lieu  de  continuer  une 
ligne  droite,  Farman  a  obliqué  vers  les  han¬ 
gars.  Un  peu  de  poussière  s’élève,  petit 
nuage  que  nous  fixons,  anxieux,  puis  le 
tourbillon  noirâtre  grandit,  l’appareil  de 
Farman  touche  le  sol  et  s’arrête. 

l’admirable  spectacle 

En  cent  mètres  à  peine,  nous  nous  enle¬ 
vons  malgré  le  vent  et,  tout  de  suite,  nous 
montons  à  trente  mètres.  Nous  sommes  au  - 
dessus  des  populaires,  puis  nous  voilà  sur 
la  route  où  grouille  la  foule.  D’en  haut,  les 
sapins  nous  apparaissent  géants.  On  dirait 
une  chevelure  gigantesque  taillée  en  brosse 
au  travers  de  laquelle  le  sol  a  l’air  d’un 
crâne.  Voici,  au-dessus  d’un  champ,  Latham 
avec  son  appareil.  Là-bas  Farman,  plus  loin 
Molon  et  l’Allemand  Dorncr  qui  court  avec 
furie  sur  le  sol. 

A  chaque  tour,  en  luttant  contre  le  vent, 
nous  passons  sur  la  forêt  et  notre  joie  est 
indicible  de  sentir  le  beau  vaisseau  glisser 
à  cinquante  mètres  au-dessus  des  sapins, 
de  regarder  sa  solide  voilure,  d’écouter 
ronfler  le  moteur  et  de  regarder  en  se  re¬ 
tournant  l’hélice  llamboyer  au  soleil. 

Il  faut  le  dire,  le  passager  tait  ce  qu’il 
veut;  le  cerveau  est  libre,  nous  causons 
paisiblement.  Avec  mon  chronomètre,  je 
prends  les  temps,  et  avec  ma  jumelle,  je 
regarde  la  foule  et  y  reconnais  les  gens.  Or, 
nous  sommes  à  la  hauteur  du  Panthéon. 

L’aéroplane  sera  un  merveilleux  engin 
militaire  d’inspection. 

UN  MOMENT  D’ÉMOTION 

Un  seul  moment  d’émotion  !  Mon  bras  est 
passé  un  instant  derrière  Rougier,  et  je 
trouve,  le  long  du  bâti,  une  résistance, 
quelque  chose  qui  dépasse  Je  demande  à 
Rougier  ce  que  c’est,  il  tourne  la  tête  à 
droite  : 

—  C’est  l’interrupteur  d’allumage,  me 
crie-t-il . 

On  juge  si  je  n’insiste  pas  et  si  je  rentre 
ma  main.  Il  ne  faut  pas  être  distrait  en 
aéroplane 

Après  douze  tours  et  trente-sept  minutes 
cinquante-sept  secondes  de  vol,  nous  décri¬ 
vons  une  orbe,  Rougier  modère  les  gaz,  et 
nous  glissons  doucement  en  descente.  Il 
remet  les  gaz;  nous  filons  encore.  Nouvel 
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arrêt,  et  chute  en  oblique,  puis  l’immense 
oiseau  s’abat  sur  la  plaine. 

Le  représentant  du  Journal  à  Berlin, 
M  Dietrich,  entouré  de  tous  les  Français, 
remet  à  Rougier  les  trois  couleurs  victo¬ 
rieuses  et  Rougier  rentre  au  pesage  où  une 
foule  immense  l’acclame. 

Un  gendarme  m’empoigne  aussitôt.  Va-t  il 
m’arrêter?  Non,  il  me  mène  à  la  bascule. 

Georges  Praoe. 

Le  moteur  de  la  «  Demoiselle  ». 

M.  Le  Sueur,  juge  des  référés,  vient,  sur 
les  plaidoiries  de  M®  Emile  Roche,  avoué, 
et  de  M°  Jacobson,  avocat,  de  statuer  sur  la 
question  du  moteur  de  la  Demoiselle  de 
M.  Santos-Dumont. 

On  sait  que  la  maison  Darracq,  préten¬ 
dant  que  le  moteur  de  la  Demoiselle,  fabri¬ 
qué  dans  ses  ateliers  par  ses  ingénieurs, 
avait  été  prêté  par  elle  à  M.  Santos-Dumont 
pour  faire  des  expériences,  réclamait  du 
juge  des  référés  la  nomination  d’un  séques¬ 
tre,  auquel  le  moteur  litigieux  serait  remis. 

M.  Santos-Dumont,  qui  est  actuellement 
en  Espagne,  répliquait  par  l’organe  de  son 
distingué  avocat,  Me  Jacobson,  que  le  mo¬ 
teur  de  la  Demoiselle  a  été  construit  dans 
les  ateliers  Darracq  sous  sa  direction.  Il 
ajoutait  qu’il  éi ait  propriétaire  du  moteur, 
la  maison  Darracq  lui  ayant  fait  une  vente 
etnon  un  prêt.  Dansces conditions, M. Santos- 
Dumont  demandait  au  juge  des  référés  de 
repousser  la  demande  en  nomination  de 
séquestre. 

L’ordonnance  de  M.  le  juge  Le  Sueur  est 
ainsi  conçue  dans  sa  partie  essentielle  : 

«...  Attendu  que  le  diiférend  qui  divise 
les  parties  porte  donc  tout  d’abord  sur  le 
contrat  en  vertu  duquel  Santos-Dumont  dé¬ 
tient  le  moteur,  dont  la  possession  elle- 
même  est  ainsi  litigieuse  et  dont  il  échet 
par  suite  d’ordonner  la  mise  sous  séquestre; 
que  la  mesure  conservatoire  ainsi  prescrite, 
en  raison  du  litige,  sur  la  possession  d’un 
meuble  corporel  ne  peut  préjuger  en  aucune 
façon  des  prétentions  diverses  des  parties 
dont  l’examen  ne  peut  avoir  lieu  dans  les 
termes  du  référé  actuel;  qu’il  importe  d’im¬ 
poser  à  la  société  demanderesse  un  délai 
pour  intenter  son  action  au  principal.  » 

Par  ces  motifs,  le  juge  des  référés  a  ren¬ 
voyé  les  parties  à  se  pourvoir  au  principal 
et  a  nommé  comme  séquestre  du  moteur 
de  la  Demoiselle  M.  Max  Riéhard,  président 
du  syndicat  de  l’automobile. 

Si  dans  la  quinzaine  la  maison  Darracq 
n’a  pas  intenté  son  action  au  principal 
contre  M.  Santos-Dumont,  celui-ci  pourra 
se  faire  remettre  le  moteur  par  M.  Max 
Richard . 


L’armée  allemande  et  l'appareil  Wright. 

Une  correspondance  berlinoise,  Armée  el 
Polilique,  publie  un  article  d’une  personna¬ 
lité  militaire  d’après  laquelle  l'administra¬ 
tion  allemande  se  propose  d’acheter  un 
aéroplane.  Après  avoir  examiné  les  avan¬ 
tages  et  les  inconvénients  que  présentent 
les  biplans  et  les  monoplans,  la  personnalité 
militaire  en  question  déclare  que  l’aéroplane 
que  choisira  l’armée  devra  comporter  les 
trois  points  suivants  :  voler  à  la  plus 
grande  hauteur;  pouvoir  voler  avec  passa¬ 
gers;  être  en  état  de  permettre  à  l’aviateur 
de  prendre  des  notes  et  même  des  croquis 
pendant  le  vol. 

Cette  même  personnalité  militaire  déclare 
qu’on  examine  actuellement  l’appareil  des 
Wright,  mais  que  ce  biplan  offre  deux  in¬ 
convénients,  savoir:  qu’il  est  excessivement 
lourd  et  que  l’aviateur  ne  peut  à  aucun  mo¬ 
ment  lâcher  les  leviers  de  direction. 

Rougier  a  oolé  2  h.  4  !  m.  50  s. 

Le  triomphateur  de  la  sixième  journée 
d’aviation  à  Johannisthal  fut  le  sympathi¬ 
que  Rougier,  qui  détient  maintenant  le 
record  de  la  distance  pour  Berlin,  avec  130 
kilomètres,  qu’il  fit  en  2  h.  41  min.  50  s. 

Pai  ti  à  3  h.  33,  il  atterrit  à  6  h.  14,  et  fut  à 
de  nombreuses  reprises  l’objet  de  chaleu¬ 
reuses  acclamations. 

Il  nous  déclara  que  s’il  n’avait  pas  volé 
davantage,  c’était  non  seulement  par  mesure 
de  prudence  -  la  nuit  étant  en  effet  tombée 
lorsqu’il  rentra  à  son  hangar  —  mais  encore 
parce  qu’il  craignait  de  n’avoir  plus  assez 
d’essence.  Cependant,  Duray  nous  dit  qu’il 
en  restait  encore  une  épaisseur  de  cinq 
centimètres,  ce  qui  aurait  permis  au  sym¬ 
pathique  aviateur  de  faire  50  kilomètres  de 
plus . 

Rougier  a  d’ailleurs  parcouru  aujourd’hui 
une  distance  plus  grande  que  celle  donnée 
par  les  chiffres  officiels  ;  la  piste  étant  assez 
petite  —  2  kilomètres  500  de  circuit  —  Rou¬ 
gier  était  obligé  d’élargir  ses  tours,  ce  qui 
lui  faisait  facilement  perdre  800  mètres  par 
circuit. 

Ajoutons  que  pendant  tout  son  vol,  Rou¬ 
gier  se  maintint  à  une  hauteur  de  40  à  60 
mètres. 

Le  vol  de  Farman  fut  également  très 
remarqué.  Il  resta  1  heure  30  en  l’air,  de 
3  h.  53  à  5  h.  23,  fit  trente-trois  tours  et  par¬ 
courut  par  conséquent  quatre-vingt-dix  kilo¬ 
mètres  500  à  la  hauteur  qui  lui  est  habi¬ 
tuelle,  5  ou  6  mètres . 

Farman  dans  son  vol  d’aujourd’hui  a  donc 
couvert  la  même  distance  que  Latham  hier, 
mais  son  temps  étant  moins  bon,  Latham 
reste  placé  avant  lui. 

De  Caters  en  prenant  part  à  la  course, 
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sans  courir  cependant,  nous  permit  de  voir 
voler  pendant  un  temps  relativement  assez 
long  trois  biplans  à  la  fois. 

Le  vol  de  Caters,  le  plus  beau  qu’il  ait  fait 
à  Berlin,  commença  à  3  h.  52  et  se  termina 
à  4  h.  25.  Il  fit  douze  tours,  soit  trente  kilo¬ 
mètres  330. 

L’événement  de  la  journée  fut  le  specta¬ 
cle  des  essais  de  f  aviateur  allemand  Dorner. 
Celui-ci,  avec  son  monoplan  genre  «  Grand 
Blériot  »,  avec  quelques  accessoires  assez 
lourds  de  sa  propre  invention  en  plus,  par¬ 
courut  deux  fois,  en  droite  ligne,  aller  et 
retour,  le  champ  d’aviation.  Il  ne  réussit 
d’ailleurs  pas  à  s’enlever  de  terre,  ce  qui  fit 
dire  à  un  confrère  italien,  assez  peu  indul¬ 
gent  :  «  C’est  une  motocyclette  avec  des 
ailes  qui  ne  marchent  pas.  » 

Dans  sa  deuxième  tentative,  Dorner,  à  la 
joie  de  ses  compatriotes,  put  voler  pendant 
une  vingtaine  de  mètres. 

Le  concours  d'Issy-les-Moulineaux. 

Ainsi  que  nous  l’avons  annoncé,  le  Groupe 
d’initiative  des  sports  et  des  intérêts  géné¬ 
raux  de  la  région  ouest  de  Paris  organise 
pour  les  30,  31  octobre  et  1er  novembre  un 
grand  concours  d’aviation  sur  le  terrain 
d’Issy-les-Moulineaux.  L’assistance  de  nom¬ 
breux  aviateurs  est  acquise  à  cette  solennité 
sportive,  ainsi  que  la  présence  du  Président 
de  la  République,  de  ministres,  députés, 
conseillers  municipaux,  etc. 

Pour  donner  à  cette  fête  toute  l’ampleur 
désirable  et  la  rendre  profitable  à  tous  les 
commerçants  et  industriels  de  la  région,  il 
importe  que  des  prix  soient  donnés  aux  con¬ 
currents. 

Dans  le  but  d’étudier  le  meilleur  moyen 
d’arriver  à  ce  résultat,  une  réunion,  à  la¬ 
quelle  assisteront  tous  les  élus  de  la  région, 
aura  lieu  vendredi  prochain,  à  huit  heures 
et  demie  du  soir,  à  la  salle  des  fêtes  de  la 
mairie  du  quinzième  arrondissement,  154, 
rue  Lecourbe. 

Le  trésorier  de  la  société  se  tiendra  à  la 
disposition  des  personnes  qui  voudraient 
verser  des  cotisations. 

Londres-Manchester  en  aéroplane - 

On  annonce  que  l’aviateur  américain  Gody 
a  signalé  aujourd’hui  officiellement  son  in¬ 
tention  d’essayer  de  gagner  le  prix  de 
250,000  francs  que  le  Daily-Mait  ofire  à  l’avia¬ 
teur  qui  fera  le  premier  en  aéroplane  le 
trajet  Londres-Manchester.  M.  Cody  est  tout 
prêt  à  partir. 

Selon  les  conditions  de  l’épreuve,  il  de¬ 
vait  signaler  quarante-huit  heures  à  l’avance 
son  intention  de  partir. 

Lies  prochains  meetings 

Le  Conseil  municipal  de  Limoges  a  décidé 
d’organiser  un  concours  d’aviation  et  voté 


un  prix  de  10.000  francs.  Une  commission 
sera  chargée  d’arrêter  le  programme. 

Le  Conseil  municipal  de  Toulouse  a  voté 
un  crédit  de  10.000  francs  comme  prix  et 
15.000  francs  pour  une  semaine  d’aviation 
[Havas). 

lia  Semaine  fln\Zensoise 

Rougier  vient  d’adresser  son  engagement 
au  Comité  d’organisation  de  la  Semaine 
anversoise. 

Le  comte  de  LaVaulx  et  son  Zodiac  y  par¬ 
ticiperont  également,  de  même  que  le  diri¬ 
geable  allemand  Clouth. 

Plusieurs  débutants  sont  inscrits  dans  la 
catégorie  spéciale.  Si  Van  den  Born,  le  cham¬ 
pion  cycliste,  qui  part  demain  pour  Mour¬ 
melon,  réussit  dans  ses  essais,  il  sera  un 
partant  certain  à  Anvers. 

D’autre  part,  le  baron  de  Caters  partici¬ 
pera  certainement  au  meeting  pour  lequel, 
avec  M.  Fis  cher,  il  s’occupera  d’engager  les 
pourparltrs  avec  les  aviateurs  au  meeting 
de  Berlin. 

Blaekpool  (18-24  Oetobne) 

Le  Comité  de  l’Aéro-Club  d’Angleterre, 
soucieux  d’assurer  au  meeting  d’aviation  de 
Blaekpool,  premier  meeting  anglais  de  loco¬ 
motion  aérienne,  toute  la  valeur  d’un  gros 
événement  sportif,  se  préoccupe  depuis 
plus  de  quatre  semaines  d'établir  une  orga¬ 
nisation  parfaite. 


ÉCHOS  ET  INFORMATIONS 


Le  Comité  d’organisation  de  Za  Grande  Quin¬ 
zaine  de  Paris  nous  informe  que  la  compagnie 
anglaise  Brighton  and  South  Coatt  Railway  qui 
fait  le  service  entre  Dieppe  et  New-Haven,  vient 
d  organiser  des  trains  spéciaux  à  l’occasion  du 
Grand  Meeting  parisien.  Nous  apprenons  égale¬ 
ment  qu’un  nombre  inaccoutumé  de  passages 
dans  les  paquebots  provenant  des  Etats-Unis  au 
Havre  et  à  Cherbourg  a  été  retenu  par  de  nom¬ 
breux  américains  qui  viennent  spécialement  en 
France  pour  la  Grande  Quinzaine  d’Aaiation  qui 
se  courra  à  Port-Aviation  du  3  au  17  octobre 
prochain.  Des  trains  spéciaux  de  Belgique,  d’Alle¬ 
magne,  d’Italie  et  d’Espagne  sont  également  en 
voie  d’organisation,  et  nous  apprenons  que  la 
Compagnie  d’Orléans  vient  de  créer  à  cette  occa¬ 
sion  des  billets  aller  et  retour  de  huitaine  et  de 
quinzaine,  de  lre,  2e  et  3e  classes,  de  Paris  à 
Savigny-sur-Orge,  avec  une  réduction  de  50  % 
environ  sur  le  tarif  habituel. 

Un  service  d’ordre  considérable,  tant  aux  diffé¬ 
rentes  gares  de  Paris  et  de  la  banlieue  qu’à  Port- 
Aviation,  sera  établi  d’accord  avec  le  Comité 
d'organisation  et  les  préfectures  de  Versailles  et 
de  Corbeil  afin  de  faire  garder  militairement  les 
abords  de  l’aérodrome  de  Port- Aviation  et  les 
différentes  routes  y  conduisant. 
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Plusieurs  musiques  militaires,  dont  celle  de  la 
Garde  Républicaine,  se  rendront  également  a 
Port- Aviation. 

Un  train  spécial  sera  réservé  pour  les  minis¬ 
tres,  députés  et  sénateurs,  et  le  Corps  diploma¬ 
tique  invités  spécialement  à  Port-Aviation  pour 
la  Grande  Quinzaine  de  Paris. 

Disons,  enfin,  que  le  service  médical  est  orga- 
cisé  par  la  Société  de  Secours  aux  Blessés 
militaires  (Croix-Rouge  Française),  et  qu’une 
infirmerie  et  deux  postes  militaires  ont  été 
prévus  dans  les  différentes  enceintes.  Le  service 
médical  sera  assuré  par  un  interne  des  hôpitaux 
de  Paris  et  des  infirmières  de  la  Société. 


Le  Comité  d’organisation  de  la  Grande  Quin¬ 
zaine  de  Paris  nous  informe  qu’à  l'occasion  du 
grand  meeting  parisien,  la  Compagnie  d’Orléans 
vient  de  créer  des  cartes  spéciales  d’abonnement 
de  Paris-Orsay  ou  Austerlitz  à  Savigny-sur-Orge 
(Port-Aviation)  valables  8  ou  15  jours,  savoir  : 

U»  cl.  2e  cl.  3e  cl. 
Valables  8  jours..  25  fr.  10  15  fr.  10  lOfr.  10 

—  15  jours..  40  fr.  10  25  fr.  10  15fr.l0 

La  demande  de  ces  cartes  devra  être  faite  dans 
les  gares  ou  dans  les  bureaux  de  ville  de  la  Com¬ 
pagnie  à  Paris  et  être  accompagnée  d’un  portrait 
photographique.  Ces  cartes  cesseront  d’être  vala¬ 
bles  le  20  octobre  au  plus  tard. 


La  première  séance  de  la  conférence  aéronau¬ 
tique  internationale  s’est  ouverte  ce  matin,  sous 
la  présidence  du  priuce  Roland  Bonaparte,  pré¬ 
sident  de  la  fédération. 

Le  colonel  Schaeck,  président  de  l’Aéro-Club 
suisse,  a  remercié  les  aéronautes  italiens  d’avoir 
cédé  à  la  Suisse  leur  tour  pour  le  siège  de  la 
conférence.  L’orateur  exprime  sa  sympathie  poul¬ 
ies  victimes  de  la  science,  Lefebvre,  Ferber, 
et  envoie  un  télégramme  de  condoléances  aux 
familles  des  victimes  du  dirigeable  République. 

L’admission  dans  la  fédération  du  Danemark, 
de  la  Hollande,  de  la  Russie,  a  été  votée.  On 
donne  ensuite  lecture  des  rapports  de  M.  Georges 
Bezançon  sur  les  différents  événements  survenus 
dans  l’aérostation  et  l’aviation  au  cours  de  l’an¬ 
née  dernière,  et  de  M.  Moegebeck  sur  la  carte 
aéronautique  internationale. 

L’assemblée,  siégeant  à  huit  clos,  a  abordé 
ensuite  la  révision  de  ses  statuts. 

La  fédération  a  décidé,  conformément  à  la 
proposition  delà  commission  de  révision, d  éten¬ 
dre  aux  différentes  branches  de  l’aéronautique 
(aviation,  dirigeables,  etc.)  les  dispositions  pré¬ 
sentes  des  statuts  suivant  lesquelles  il  reste, 
dans  chaque  pays,  un  seul  pouvoir  sportif  pour 
l’aéronautique.  Le  siège  du  secrétariat  sera 
maintenu  au  siège  de  la  fédération. 

NOUVELLES  DES  AÉRODROMES 

S  p» 

Le  meeting  de  Walchamps  est  terminé.  Le 
classement  définitiî  peut  s’établir  comme  suit  : 

Durée  :  1.  Delagrange,  sur  monoplan  Blériot, 
1  h.  2  m.  2  s.  2/5;  2.  Sommer,  sur  biplan  Farman, 


58  m.  32  s.  3/5;  3.  Le  Blon,  sur  monoplan  Blériot, 
4fi  m.  33  s.  1/5. 

Le  Blon  a  effectué  la  plus  longue  distance  en 
un  seul  vol.  Sommer  doit  officieusement  avoir 
atteint  la  plus  grande  hauteur.  Enfin  Delagrange 
a  réalisé  la  plus  grande  vitesse  et  le  plus  bel 
effort. 

Cologne 

Le  dernier  jour  du  concours  d’aviation  a  quel¬ 
que  peu  désappointé  les  spectateurs,  car  Blériot 
était  déjà  reparti  pour  Paris,  en  envoyant  son 
appareil  à  Francfort-sur-le-Mein.  Delagrange  a 
effectué  sept  vols,  dont  le  plus  long  a  couvert 
trois  tours  de  piste.  Brégis  n’a  pu  s’enlever  de 
terre. 

La  semaine  d’aviation  est  terminée. 

Francfort 

Tervoé,  de  Copenhague,  et  Euler  ont  effectué 
quelques  vols  à  cinq  ou  six  mètres  du  sol.  Rou- 
gier  a  volé  le  6  pendant  un  temps  très  court. 

WMmmmmmmmMmmmwwMmmmmmmmmmmmmrâ 

SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 


CONVOCATIONS 

Nous  informons  les  membres  de  la  So¬ 
ciété  Française  de  Navigation  aérienne  que 
les  convocations  aux  séances  leur  parvien¬ 
dront  dorénavant  par  la  voie  du  journal,  à 
la  rubrique  :  Société  Française  de  Naviga¬ 
tion  aérienne. 

mmmmmmmmmmwMmÉimmmmwMmmmmmmmwM 

Brevets  concernant  l'Aéronautique 

403125  18  mai  1909.  — Schiemann  :  Procédé  pour 
obtenir  des  nombres  de  tours  peu  élevés 
avec  les  moteurs  à  combustion  interne. 
403196  21  mai  1909.  —  Société  des  Moteurs 
Gnome.  —  Moteurs  à  explosions  à  cylindres 
rotatifs  et  à  échappement  tangentiel. 
403132  16  septembre  1908.  —  Iochum  aîné  :  Bal¬ 
lon  dirigeable. 

403161  19  mai  1909.  —  Oudet  :  Aéroplane. 

403235  22  mai  1909.  —  Von  Ehrenberg  :  Ancre 
de  sûreté  pour  la  navigation  aérienne. 
403274  22  mai  1909.  —  Von  Munchow  :  Système 
de  lancement  des  aéroplanes. 

403284  24  mai  1909.  —  Société  M.  Jouve  &  G°  : 
Aéi-oplane  monoplan. 

403306  24  mai  1909.  —  Schilling  :  Perfection¬ 
nements  apportés  aux  ballons. 

403331  25  mai  1909.  —  Bienvenue  &  Lambert  : 

Aéroplanes  pouvant  servir  à  la  navigation 
aérienne  et  comme  jouet. 

403335  25  mai  1909.  —  Peltret  &  Lafage  :  Indi 
cateur  d’horizontalité  pour  aéroplanes  et 
ballons  dirigeables. 

403337  25  mai  1909.  —  Humphreys  :  Dispositif  de 
propulsion  aérienne. 

Communiqué  par  MM .  Weismann  &  ,  Marx, 
ingénieurs-conseils  en  matière  de  Propriété  indus¬ 
trielle,  90,  rue  d’Amsterdam,  à  Paris.  Tél.  111.16. 


Le  Gérant  :  Edouard  Watteeu. 


Imprimerie  de  la  Bourse  de  Commerce  (G.  Bureau) 
33,  rue  J.-J.-Roussenu,  Paris. 
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Etablissements  Robert  ESNAULT-PELTERIE 

149,  rue  de  Siily  —  BILLANCOURT  (Seine) 

Téléphone  672.01  Adresse  Télégraphique  :  REP-BILLANCOURT 


est  construit  sur 
le  champ  même 

des  essais - 


--  :  et  piloté 

par  l'acheteur  avant 
acceptation  définitive 

— =  *= — 

FAKMflfi  pPèPes,  22,  Avenue  de  la  Grande  Armée 


HOURY 


Rue  Royale 
JF»  A.  I  S5  - - 


• - -  4- - — 

Vente  ferme  avec  délais  de  livraison  garantis  de  : 

MONOPLANS  BLÉRIOT  H'  XI  «  MONOPLANS  BLÉRIOT  f  XII 

Type  Traversée  de  la  Manche  A  deux  Places 

ANTOINETTE  -  WRIGHT  -  VOISIN  -  FARS/IAN 

TÉLÉPHONE  130-19  TÉLÉPHONE  130-19 
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MAGNÉTOS 


Boulevard  de  Menilmontant,  Paris 


Les  plus  anciens  Établissements 

de  Constructions  Aéronautiques 


Dirigeables,  Aéroplanes 

BALLONS  DE  SPORT 

BALLONS  CAPTIFS 
Pares  JVlilitaires 


Ateliers-Magasins  et  Parc  d  Ascension 
au  Pont  de  St-Ouen,  à  St-OUEN  (Seine) 


Allumage  FHWIiIOR 


Iï  Aéronaute 

paraît  tous  les  Samedis 

Sa  réputation  rfest  plus  à  faire 


FRANZ  CLOUTH 
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Une  grave  nouvelle  pour  le  monde  de 
l'Aviation  nous  est  parvenue  cette  se¬ 
maine. 

La  Compagnie  Française,  qui  a  acheté 
les  brevets  des  frères  Wrigth,  aurait  fait 
pratiquer  au  Salon  de  V Aéronautique, 
la  saisie  des  appareils  comportant  des 
dispositifs  qui ,  d’après  elle,  seraient  des 
copies  ou  contrefaçons  de  ceux  brevetés 
par  les  célèbres  aviateurs  américains. 

Des  différents  avis  émis  sur  la  ques¬ 
tion  par  les  personnalités  les  plus  com¬ 
pétentes  en  matière  de  droit  industriel, 
il  semblerait  résulter  que  les  principes 
sur  lesquels  reposent  les  brevets  Wright , 
et  notamment  celui  du  gauchissement, 
ont  été  posés  et  décrits  bien  avant  eux  et 
que  leurs  droits  sont  limités  à  des  dis¬ 
positions  constructives  non  reproduites 
par  leurs  concurrents. 

D'autre  part,  le  fait  pour  les  Wright 
de  n  avoir  mis  au  jour  leur  système 
qu'en  1908,  à  Auvours,  et  surtout  celui 
de  n'avoir  construit  en  France  qui  à  par¬ 
tir  de  cette  même  année,  c'est-à-dire  plus 
de  trois  ans  après  la  date  du  brevet  de 
1904 ,  frapperaient  celui-ci  de  déchéance. 

Quant  à  la  prétention  qu' auraient  eue 
les  frères  Wrigt  de  revendiquer  la  pro¬ 
priété  exclusive  du  vol  mécanique ,  il 
aurait  mieux  valu,  pour  la  haute  et 
saine  dignité  qui  auréole  les  deux  ci¬ 
toyens  de  Dayton ,  depuis  qu'ils  ont  pré¬ 
senté  en  France  leur  appareil ,  qu’elle  ne 
fût  pas  lancée  par  leurs  managers . 


ü’Aéronaute  n'a  pas  à  prendre  parti 
dans  une  querelle  commerciale.  Toute¬ 
fois,  le  journal  qui,  depuis  plus  de  qua¬ 
rante  années,  a  livré  le  bon  combat  en 
France  pour  la  solution  du  problème,  ne 
peut  se  désintéresser  de  cette  affaire. 
Aussi ,  ouvre-t-il  largement  ses  colonnes 
à  toute  communication  sur  ce  sujet,  de 
quelque  côté  qu’elle  vienne  et  pouvant 
intéresser  nos  sympathiques  aviateurs, 
ainsi  que  leurs  intelligents  et  habiles 
constructeurs. 

L’AÉRONAUTE. 
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AU  GRAND  PALAIS 


Exposition  Internationale 

de  Locomotion  Aérienne 


J Par-ci,  Par  /à. . . 


A.  DARRACQ  &  Cie 

Il  est  inutile  de  relater  tous  les  exploits 
merveilleux  dont  sont  les  héros  les  moteurs 
Darracq.  On  pourrait  croire  que  ce  célèbre 
constructeur  a  juré  que  chaque  début  d’un 
moteur  créé  par  lui  serait  un  triomphe. 

Nous  ne  citons  que  les  caractéristiques  de 
celui  qui,  monté  sur  un  monoplan,  s’est  dis¬ 
tingué  tout  particulièrement  au  cours  de  la 
dernière  quinzaine  : 

Moteur  25/30  HP  ;  deux  cylindres  oppo¬ 
sés  horizontaux;  alésage,  130  millimètres  ; 
course,  120  millimètres;  refroidissement  par 
eau.  Son  poids  total  avec  pompe  à  eau,  à 
huile  et  carburateur  est  de  55  kilos.  Son  prix 
est  de  6.000  francs. 
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Les  visiteurs  peuvent  également  remar¬ 
quer  un  moteur  d’aviation  de  4  cylindres 
d’une  puissance  de  120  chevaux  et  pesant 
2oo  kilos  Nous  croyons  savoir  que  o'eA  un 
des  plus  légers  qu’aient  été  exposé  jusqu’à  ce 
jour.  Gageons  que  la  belle  manifestation  de 
Port-Aviation  ne  se  terminera  pas  sans 
qu’on  entende  parler  d’une  nouvelle  perfor¬ 
mance  des  moteurs  Darracq. 

GNOME 

Une  seule  constatation  à  faire  en  ce  qui 
concerne  ce  moteur.  Farman  à  Reims  vola 
pendant  trois  heures  consécutives,  sans  arrêt, 
d’une  allure  régulière,  enthousiasmant  les 
milliers  de  spectateurs  qui  l’ovationnèrent 
follement.  C’est  à  son  moteur  Gnome  qu’il 
doit  cet  inoubliable  succès. 

Le  moteur  Gnome,  type  Oméga,  a  étél 
étudié  spécialement  pour  l’aviation.  La  prin¬ 


cipale  préoccupation  a  été  d’obtenir  un  mo¬ 
teur,  non  pas  allégé,  mais  léger  par  cons¬ 
truction.  Aucune  pièce  n’est  fondue  et 
l’aluminium  est  rigoureusement  proscrit. 
L’allégement  a  été  ob  enue  en  faisant  tra¬ 
vailler  rationnellement  la  matière  et  en 
n’employant  que  des  matériaux  de  premier 
choix,  la  plupart  des  organes  sont  en  acier 
nickel  forgé  à  la  main. 

SOCIÉTÉ  ANONYME 
DES  ACIERIES  &  FORGES 
DE  FIRMINY  (Loire) 

Bureaux  à  Paris,  1 1,  rue  de  la  Pépinière 
Téléphone  :  142-89 

Cette  firme  universellement  réputée  a 
groupé  dans  son  stand  un  grand  nombre  de 
produits  qui  intéressent  vivement  les  cons¬ 
tructeurs  de  dirigeables  et  d’aéroplanes. 

Tout  d’abord,  ce  sont  ses  fils  pour  ten¬ 
deurs  qui  se  font  en  deux  qualités  :  l’une, 
marque  «  Aviation  »,  donnant,  pour  le  fil  de 
jo/io,  une  résistance  de  230  kilos  par  milli¬ 
mètre  carré  de  section  et  ioo.  flexions  dou¬ 
bles,  en  nuance  claire  ou  en  filétamé;  l’autre, 


marque  «  Inox  »,  donnant  pour  le  même 
diamètre  175  kilos  de  résistance  par  milli¬ 
mètre  carré  et  70  flexions  doubles.  Ce  der¬ 
nier  fil  est  à  haute  teneur  en  nikel  et  inoxy¬ 
dable.  A  l’appui  de  ces  renseignements,  un 
projectile  de  420  millimètres  a  été  exposé 
suspendu  au  bout  d’un  fil  de  30/10.  S<  n 
poids  est  de  760  kilos. 

RENAULT  PRÈRES 

Il  est  certain  que  le  gros  succès  qu’obtient 
le  stand  Renault  frères  est  dûment  motivé. 

Au  début  de  l’automobilisme,  ces  ingé¬ 
nieux  constructeurs  nous  créèrent  de  vraies 
merveilles.  Ils  sont  en  train  d’en  faire  autant 
pour  l’aviation.  Infatigables,  ils  ont  construit 
un  moteur  de  50  HP,  comportant  8  cyl.  de 
90  m/m  d’alésage. Course,  120  mm.  Ailettes 
disposées  en  V. 

Sa  puissance  effective  mesurée  sur  l’arbre 
à  cames  dépasse  55  HP,  le  moteur  tournant 
à  1.800  tours  à  la  minute. 

Ajoutons  que  pour  donner  toutes  les  ga¬ 
ranties  de  bon  fonctionnement,  MM.  Renault 
frères  ont  tenu  à  faire  constater  officiellement 
leur  moteur. 

Une  commission  de  l’A.C.F.  assistée  de 
M.  Lume’,  ingénieur  du  laboratoire  de 
l’A.C.F.,  lui  a  fait  subir  une  épreuve  de 
3  heures. 

La  puissance  et  le  régime  du  moteur  se 
sont  maintenues  pendant  toute  la  durée  de 
l’essai  en  charge  avec  une  régularité  par¬ 
faite. 

Qu’ajouter  à  cela,  sinon  que  les  aviateurs 
ont" la  main  heureuse,  qui  utilisent  ce  mo¬ 
teur. 

AÉROMOTEURS  J.-A.  FARCOT 

Rien  n’est  plus  délicat,  p’us  fantasque, 
plus  déroutant,  parfois,  que  les  moteurs 
d’aviation.  Us  devraient  pourtant  fonction¬ 
ner  avec  une  grande  régularité  et  réunir 
deux  qualités  essentielles  :  être  très  simples 
dans  leurs  organes  tout  en  présentant  une 
grande  économie  de  consommation. 

C’est  ce  à  quoi  a  songé  M.  J. A.  Farcot  en 
établissant  ses  types  de  moteurs  à  2  cylindres 
de  construction  extrêmement  simple  ain-i 
que,  ce  qui  ne  gâte  rien,  pour  un  prix  fort 
modéré.  C’est  d’ailleurs  ce  qui  a  permis  à 
M.  Santos-Dumont  d’établir  un  aéroplane 
pour  la  somme  de  5.000  francs. 

Les  caractéristiques  de  ce  moteur  sont  : 

i°  Alésage,  120;  course,  140;  nombre  de 
tours,  1200;  poids  en  ordre  complet  de 
marche,  38  kgs  pour  une  puissance  de  30  HP . 

2°  Les"  moteurs  polycylindriques  en  éven¬ 
tail  pour  des  puissances  supérieures  à  25  HP. 

Ce  type  de  moteur,  basé  sur  le  même 
principe  que  celui  indiqué  ci-dessus,  se  carac- 
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térise  par  une  très  grande  souplesse  dans  son 
fonctionnement. 

Le  poids  de  ces  moteurs,  n’atteint  pas 
i  kg  500  par  HP.  et  le  prix  en  moyenne  est 
de  loo  francs  par  HP. 

Les  dimensions  du  6  cylindres  sont  de 
75  d’aléstge  et  140  de  course,  permettant 
de  réaliser  une  puissance  de  3O  à  35  HP. 

dp:  dion-bouton 

Le  projet  de  ballon  dirigeable  de  ces  in¬ 
dustriels  renommés  est  des  plus  remarqués. 

Ce  ballon  est  du  type  semi-rigide.  Sa  rigi 
dité  longitudinale  est  assurée  par  une  longue 
perche  en  bambou  artificiel  placée  à  la  partie 
inférieure  et  reliée  au  ballon  au  moyen  de 
toiles.  La  nacelle  est  attachée  à  la  perche 
sans  aucune  espèce  de  suspente  en  fil  d’acier. 
Les  hélices  en  bois,  au  nombre  de  quatre, 
sont  fixées  dans  l’axe  de  la  perche,  ont  un 
diamètre  de  7  mètres  et  tournent  à  une 
vitesse  très  réduite.  Un  protecteur  spécial 
préserve  l'enveloppe  de  toute  coupure. 
Chaque  paire  d’hélices  est  actionnée  par  un 
moteur  8  cylindres  en  V,  d’une  puissance  de 
175  HP,  mais,  au  moyen  d’un  accouplement 
spécial,  un  seul  des  moteurs  peut  actionner 
les  2  paires.  Des  gouvernails  de  profondeur, 
placés  à  l’avant  et  à  l’arrière,  servent  à  pro¬ 
duire  la  montée  et  la  descente  sans  jet  de 
l’est  et  à  maintenir  la  stabi  ité  en  cas  de  non 
fonctionnement  d’un  groupe  d’hélices.  Le 

gouvernail  de  direction  est  à  l’arrière  de  la 
©  * 

perche. 

La  nacelle  est  à  deux  étages.  Le  pilote  a 
son  poste  à  la  partie  inférieure  où  se  trouvent 
encore  les  deux  moteurs  ainsique  le  moteur 
auxiliaire  actionnant  les  ventilateurs  des 
ballonnets.  La  partie  supérieure  est  réservée 
aux  voyageurs. 

Le  ballon  cuberait  qooomS;  aurait  84’“  de 
longueur  et  un  diamètre  de  1 41",  la  forme 
étant  dissymétrique.  La  vitesse,  prévue 
serait  de  72  k,nà  l’heure. 

MM.  de  Dion  Bouton  exposent  également 
un  poly-plans  très  original,  et  qui  fixe  l’at¬ 
tention  de  tous  les  visiteurs. 

LETORD  ET  NIEPCE 

Ces  constructeurs  d’appareils  aériens  ont 
établi  plusieurs  types  d’aéroplanes,  biplans, 
monoplans  et  construisent  tous  types  d’après 
dessins.  Ils  fournissent  en  outre  toutes  les 
pièces  détachées  :  bois  creux,  hélices,  ner¬ 
vures,  moteurs,  pièces  mécaniques,  châssis  à 
roues,  toile,  etc.,  et  fabriquent  des  nacelles 
de  dirigeables.  D’après  ce  que  nous  nous 
sommes  rendu  compte,  de  visu ,  l’exécution 
de  leurs  travaux  est  parfaite  et  à  des  prix  fort 
modérés. 


«  FIXATOR  » 

Intéressants  au  possible  les  appareils  que 
cette  maison  expose.  Sa  manivelle,  son  verrou 
de  sûreté,  son  écrou  indesserrable,  ses  leviers 
pour  automobiles  rendent  d’inappréciables 
services.  En  aviation,  grâce  aux  commandes 
irréversibles  «  Fixator  »,  le  pilote  peut  ma¬ 
nœuvrer  d’une  façon  sûre  et  pratique  plu¬ 
sieurs  gouvernails. 

La  Compagnie  Internationale  d’Exploita¬ 
tion  des  Appareils  mécaniques  «  Fixator  » 
est  en  possession  de  chaleureuses  lettres  de 
félicitations  de  M.  A.  Clément,  constructeur, 
pour  les  commandes  «  Fixator  »  dont  est 
inuni  le  dirigeable  «  Clément-Bayard  »,  ainsi 
que  des  champions  du  volant,  Nazzaro  et 
Wagner. 

MAGNÉTOS  BOSCH 

La  Société  des  Magnétos  Bosch,  qui  a  su 
gagner  la  faveur  des  aviateurs,  comme  elle 
avait  acquis  déjà  celle  de  tous  les  automobi¬ 
listes,  obtient  chaque  jour  un  succès  énorme 
qui  ne  s’est  départi  en  aucun  instant  depuis 
le  jour  de  l’ouverture  du  Salon. 

La  Magnéto  Bosch,  déjà  universellement 
connue,  est  encore  la  victorieuse  du  grand 
meeting  de  la  Champagne  et  de  la  semaine 
de  Berlin. 

Les  héros  du  jour,  Paulhan,  Farman,  Rou- 
gier,  Curtiss,  Sommer  lui  doivent  une  part 
de  leur  triomphe  les  moteurs  d’aviation, 
d’aspect  agréable,  d’une  rassurantesimplicité 
de  construction. forcent  l’admiration  de  tous  ; 
l’allumage  des  huit  cylindres,  des  douze  cy¬ 
lindres,  n’est  plus  qu’un  jeu  pour  la  Société 
Bosch,  qui  a  ainsi  démontré  sans  conteste 
que  rien  11e  lui  esr  impossible. 

Tous  nos  aviateurs  sauront  mettre  à  profit 
les  progrès  réalisés  aujourd'hui,  dans  la  ques¬ 
tion  si  complexe  de  l'allumage,  par  leur 
marque  favorite. 

MICHELIN 

Le  légendaire  Bibendum  montre,  de  la 
nacelle  du  ballon  où  il  trône,  les  dernières 
créations  pour  l’aéronautique  :  tissus  caout¬ 
choutés  de  divers  modèles  pour  aéroplanes, 
roues  pneumatiques  pour  le  lancement,  cor¬ 
dons  élastiques  et  pneumatiques  spéciaux 
amortisseurs  de  chocs.  Il  montre  aussi  les  su¬ 
perbes  coupes  qu’il  offre  si  généreusement 
aux  aviateurs  victorieux. 

F.  Pasche. 
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ESSAI  DE  THEORIE  SUR  LA  SUSTENTATIOR 
AU  MOYEN  DES  SURFACES  CONCAVES 

Par  M.  Marcel  Armengaud 
(Fin) 


En  appliquant  le  théorème  des  moments 
par  rapport  à  un  point  quelconque  O  de 
l’espace  choisi  de  préférence  à  l’extrémité 
antérieure  de  la  surface  et  en  prenant  un 


système  d’axes  rectangulaires  ayant  son 
origine  en  O  et  dont  l’axe  O  x  est  tangent  de 
préférence  à  la  surface,  on  a  (fig.  18)  : 


/■ 


Or 


d  F*  x  ÿ  =  Ft  x  Y, 
f  dFy  x  x  —  Fy  x  X. 

J ~ A  sin  a  d  a  x  y  —  A  j~ - 
puisque 

du 

sin  a  =  - 

et  que 


ds 


ds 
d  a 


=  P- 


On  a  de  même  : 

A  cos  a  d  a  x  x  —  A 


x  dx 


Par  suite  : 

’xt  x  dx 


X  = 


/ 

J  t 


P 


et  Y  = 


f' 

J  0 


y  dy 


Fx 


Si  l’on  connaît  l’équation  de  la  courbe  de 
la  surface  on  pourra  donc  calculer  X  et  Y, 


car  F.,;  et  Fv  pourront  s’exprimer  en  fonction 

de  xt  et  de  i /,  puisque  tg  a,  ==  en 

appelant  a,  l’angle  de  la  tangente  à  la  partie 
postérieure  de  l’aile  ou  surface. 

Ces  formules,  appliquées  au  cercle  comme 
courbe  de  la  surface,  donnent  un  résultat 
assez  évident  a  priori,  c’est-à-dire  que  la 
résultante  s’applique  au  milieu  de  l’arc  de 
de  la  corde  de  cercle  considéré  : 

On  a  en  effet,  en  effectuant  le  calcul  : 

x 

“T’ 


X  = 


X  == 


JL 

O 


Méthode  graphique 

La  méthode  analytique  ci-dessus  suppose 
toujours  que  l’on  connaît  la  nature  de  la 
courbe  ou  ligne  de  surface  portante  consi¬ 
dérée,  c’est-à-dire  son  équation.  Or  cela 
n’est  pas  le  cas  en  pratique,  quoique  jus¬ 
qu’à  un  certain  point  les  courbes  des  ailes 
d’aéroplanes  puissent  être  assimilées  à  des 
branches  d’hyperbole  ou  de  parabole  à 
partir  du  sommet  de  ces  courbes,  et  de 
toutes  façons  le  calcul  est  toujours  long  et 
plus  ou  moins  compliqué. 

11  est  donc  préférable  de  recourir  à  la 
méthode  graphique  que  nous  allons  exposer 
ci-dessous,  et  qui  s’applique  quelle  que  soit 
la  courbe  considérée. 

Nous  avons  vu  ci-dessus  que  la  poussée 
élémentaire  normale  s’exprime  par  la  rela¬ 
tion 

dF  =  Ad  a 
en  remplaçant  d  et  par  — — 


on  obtient  d  F  — 


A  ds 


Remarque.  — Ce  résultat  peut  être  retrouvé 
directement  de  deux  manières  différentes  : 

1°  En  constatant  que  la  variation  géomé¬ 
trique  de  la  vitesse,  dont  la  grandeur  est 
supposée  constante,  est 

3-  dt  ou  bien  puisque  ds  =  v  dt. 

P 


On  a  immédiatement  : 
dF=  v-ds 


A  x  ds 


9  P  P 

2°  En  se  rappelant  que  la  presssion  élé¬ 
mentaire  normale  exercée  par  la  partie 
concave  d’une  surface  courbe  sur  un  mobile 

est  égale  à  m  —  ,  qui  en  multipliant  et 

P 

divisant  par  dt  se  transforme  et  devient 


dt 


dt 

m 


v 2 


dt. 


Or  — —  c’est  Q  8  et  on  trouve  bien  aussi 


m 


dF», 


ds 


(<)  Sur  la  figure  18,  dire  dR  *u  Heu  de  d  F. 


P 
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Si  l’on  considère  un  ruban  ou  une  corde 
soumis  d’nne  manière  continu  à  des  forces 
élémentaires  normales,  chacune,  à  l’élément 
de  corde  ou  ruban  correspondant  et  main¬ 


tenues  aux  extrémités,  on  sait  que  ces  forces 
élémentaires  sont  proportionnellec  à  la 

courbure,  e’est-à-dire  à  — (voir  fig.  19). 

Cela  est  également  le  cas  pour  une  corde 
ou  un  ruban  appliqué  sur  une  surface 
courbe. 

T  ds 

On  a  en  effet  dp  —  - - où  T  est  la  ten- 

P 

sion  constante  de  la  corde. 

On  sait  de  plus  que  la  résultante  des 
forces  élémentaires  dp,  c’est-à-dire  /  dp  =  P 
passe  par  Nie  point  d'intersection  des  direc¬ 
tions  des  forces  T.  La  direction  de  P  est, 
d’autre  part,  donnée  par  le  triangle  des 
forces  (fig.  20). 


Fig.  20. 

Puisque  les  forces  élémentaires,  dans  le 
cas  de  la  corde  comme  dans  le  cas  de  l’aile 
ou  surface  portante  concave  cylindrique, 

d  s 

sont  proportionnelles  à - >  le  second  cas 


peut  donc  être  complètement  assimilé  au 
premier.  On  trouvera  par  suite  la  résultante 


Fig.  21. 

en  menant  à  l  avant  et  à  l’arrière  de  la  sur¬ 
face  sustentatrice  les  tangentes  à  la  courbe 
de  la  surface  qui  se  couperont  en  un  point  J 
par  lequel  doit  passer  la  résultante  R  (fig.  21). 


L’examen  du  polygone  ou  diagramme  des 
vitesse  montre  de  plus  que  les  forces  tan- 
gentielle  qu’il  faudrait  appliquer  pour  main¬ 
tenir  une  surface  au  repos  rencontrée  par 
un  flux  d’air  à  une  vitesse  v  sont,  elles, 
proportionnelles  à  v,  et  données  en  gran- 


vyV  cos^) 


Fig.  22. 

deur  par  A  B  et  A  C,  si  B  C  représente  R  la 
résultante  des  réactions  sous  la  surfaces 
concave  (fig.  22). 

Le  point  d’application  se  trouve  en  A  à  la 
rencontre  avec  la  surface  de  la  droite  J  L 
passant  par  J  et  parallèle  à  B  C. 

Application  à  une  surface  d’aéroplane. 

L’expression  d  F  =  Ad  a  n’est  pas  rigou¬ 
reusement  exacte  dans  le  cas  d’une  surface 
d’aéroplane,  car  le  flux  d’air  Q  n’est  pas  une 
constante,  mais,  comme  nous  l’avons  dit 
plus  haut,  une  fonction  plus  ou  moins  com¬ 
plexe  d’a  et  de  p  dont  il  est  très  difficile  de 
se  faire  une  idée. 

Il  se  peut  très  bien  qu’avec  les  angles  a 
employées  par  les  aviateurs  pour  leurs  sur¬ 
faces  concaves  (*),  cette  fonction  varie  très 
peu  avec  a,  en  sorte  que  jusqu’à  un  certain 
point  on  serait  fondé  à  la  supposer  presque 
constante.  En  tous  les  cas,  quant  à  présent, 
on  en  est  réduit  à  des  hypothèses. 

D’après  les  renseignements  que  j’ai  re¬ 
cueillis,  pour  les  surfaces  incurvées  dont 
la  concavité  est  reportée  en  avant,  il  paraî¬ 
trait  que  le  tracé  indiqué  précédemment 
donnerait  des  résultats  assez  voisins  de 
ceux  trouvés  expérimentalement.  En  effet, 
si  l’on  applique  ledit  tracé,  dans  le  cas  d’une 
pareille  surface  l’on  trouvera  que  le  centre 
de  poussée  est  notablement  reporté  en 
avant.  Il  semblerait  donc  que  pour  la  posi¬ 
tion  de  la  résultante,  l’emplacement  de  la 
concavtté  maxima,  c’est  à-dire  la  courbure 
la  plus  marquée,  ait  une  influence  prépon¬ 
dérante,  ce  qui  corroborerait  l’hypothèse 
ci-dessus. 

Position  de  la  résultante  dans  le  cas 
du  frottement. 

Lorsque  l’on  tient  compte  du  frottement, 
la  valeur  de  la  réaction  élémentaire  n’est 
plus  la  même  que  précédemment,  et  l’on  a 
pour  la  force  élémentaire  dF',  qui  n’est 
plus  normale  à  l’élément  de  surface  : 

dF'  =  fàhï  =  'Jdr,  +  ^pF)'. 

(')  Compris  entre  15°  et  20°.. 
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si  pi  rf F  est  la  force  de  frottement  et  qu’on 
pose  ;jl  =  tg,  jj.  étant  le  cofficient  de  frotte¬ 
ment  (fig.  23). 

Néanmoins,  l’assimilation  persiste;  seule¬ 
ment  les  deux  tensions  T  aux  extrémités  ne 


sont  plus  égales,  mais  différentes.  Dans  ce 
cas  aussi  on  sait  que  la  résultante  passe  par 
le  point  d'intersection  des  tension  extrêmes 
prolongées. 

Si  la  distance  B  B'  dans  le  diagramme  des 
vecteurs  représente  la  perte  de  vitesse, 
notre  résultante,  ou  plutôt  la  poussée  sur  la 
surface,  se  R'  =  B'  A.  Il  suffira  donc  de 
mener  par  C  une  parallèle  à  A  B'.  Le  point 
d’application  de  la  résultante  est  alors  en  F 


Fig.  24. 


(fig.  24  et  25).  D’autre  part,  si  par  C  on  mène 
aussi  une  parallèle  à  R,  on  voit  que  la  posi¬ 
tion  ou  plutôt  le  point  d’application  de  la 
résultante  ne  sera  pas  très  déplacé  par  suite 
du  frottement,  à  moins  qu’il  ne  soit  consi¬ 
dérable,  ce  déplacement  et  G  F  vers  l’avant 
de  la  surface. 

On  voit,  en  revanche,  que  la  poussée  ver¬ 
ticale  sera  diminuée  de  b  b'  et  que  la  résis¬ 
tance  à  l’avancement  est  augmentée  de  ce'. 


L’influence  du  frottement  est  donc  nette¬ 
ment  nuisible. 

Dans  les  formules,  on  peut  exprimer  le 
rôle  du  frottement  en  tenant  compte  de  la 
perte  de  vitesse. 


Supposons  que  la  vitesse  de  l’ait*  soit 
v{  =  rtv  où  r,  est  une  fraction  de  v  en  %. 
On  peut  poser 

OB'  ==  7jV  =  o,. 

On  a  alors  : 

F'.r  =  Au  (1  —  r(  cos  a), 

F'ÿ  =  A vr,  sin  a), 


R'  =  Av  \J  1  +  r/  —  2  r ,  cos  (a). 

.  T  _  1  —  r,  COS  a 
r;  sin  a 

Cette  qualité  U  peut  avoir  un  minimum 
pour  un  y)  donné.  On  a  en  effet 


d  0 


d  a 


et 


V  —  cos  a 
V  sin- a 


d  Q 
d  a 


0  pour  rt  =  cos  a. 


si  r,  =  98  %  ,  c’est-à-dire  pour  une  perte  de 
vitesse  de  2  #/u>  on  trouve  a  =  10°. 

Etude  du  frottement 
par  assimilation  aux  cordes. 

Soit  d W  la  force  élémentaire  de  frotte¬ 
ment. 

On  a  d  W  =*  jj  dF  et  rfF  =  vd  y.  (fig.  26 
et.  27. 

D’autre  part  : 

d  W  =  A  'du. 
où 

A'  =  «6 


d 


Donc  A  du  =  jj  A  vd  a 
dv 


[J  dx, 


ou  en  intégrant  : 


L  v  —  jj  y.  ■  L , 
pour  a  =  O  v  =  v 

et  pour  a  =  a  v  =  v 

v. 


i  —  ‘i 


Y,  V 


L 


=  u  a . 


O 


Donc  v  =  nf.  e'J ■*  et  on  peut  écrire  : 

ù_4A  =  A#fi  1 


W=A(o— »,)  =  A! 


ex’J- 
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DO 


Comme  d'autre  part  W  =  Au  [1  —  r(] 
on  a  par  suite  : 

_  1 

T|  ~  e^*  ’ 

Remarque.  — On  voit  que  parla  direction 
de  la  résultante,  on  pourra  déduire  la  perte 
de  vitesse  et  par  suite  la  valeur  du  frotte¬ 
ment  dans  les  aubes  des  turbiees,  si  l’on 
détermine  la  direction  de  la  résultante  par 
des  mesures  de  F,  et  Fv  (’). 

Marcel  Armenga u d, 
Ingénieur. 

Grande  Quinzaine  de  Paris 

(Du  7  au  17  octobre) 


Voici  les  résultats  du  meeting  de  Port- 
Aviation  à  ce  jour  : 

PRIX  DU  TOUR  DE  PISTE  (2  kil.) 

DE  LAMBERT,  sur  biplan  Wright  N°  19, 
2  m.  24  s.  2/5. 

GRAND  PRIX  DE  LA  SOCIÉTÉ  D’ENCOURAGEMENT 
a  l’aviation  (Epreuve  de  distance) 

Louis  PAULHAN,  sur  biplan  Voisin  N°27, 
9  k.  405. 

De  Lambert,  sur  biplan  Wright  N°  19, 
6  k.  800. 

Jean  Gobron,  sur  biplan  Voisin  N°  21, 
2  kil. 

PRIX  DE  TOTALISATION  DES  DISTANCES 

Louis  PAULHAN,  sur  biplan  Voisin  N°27, 
9  kil.  405. 

De  Lambert,  sur  biplan  Wright  N°  19, 
6  kil.  800. 

PRIX  DE  TOTALISATION  TAF.S  DISTANCES 

1.  Louis  PAULHAN,  sur  biplan  Voisin 
N°  27,  32  kil.  455. 

2.  De  Lambert,  sur  biplan  Wright  N°  19, 
19  kil.  850. 

3.  Jean  Gobron,  sur  biplan  Voisin  N»  21, 
G  kil.  800. 

GRAND  PRIX  I)E  LA  SOCIÉTÉ  D’ENCOURAGEMENT 

a  l’aviation  (Epreuve  de  distance) 

1.  DE  LAMBERT,  sur  biplan  Wright  NJ 19, 
13  k.  050. 

2.  Louis  Paulhan,  sur  biplan  Voisin  N°27, 
9  kil.  405. 

3.  Jean  Gobron  sur  biplan  Voisin  N°21, 
2  kil. 

PRIX  DU  TOUR  DE  PISTE  (2  kil.) 

Jean  GOBRON,  premier  parti,  sur  biplan 
Voisin  N°  21, 2  m.  12  s.  1/5. 

De  Lambert,  second  parti,  sur  biplan 
Wright  N°  19,  2  m.  24  s.  2/5. 


Aéronaute  blessé. 

A  Saint-Sylvestre- Cappel, un  ballon  monté 
par  l’aéronaute  Tiberghien  a  fait  une  des¬ 
cente  très  périlleuse  à  cause  du  vent  qui 
s’était  élevé  au  moment  de  l’atterrissage. 

Le  ballon  a  été  traîré  sur  un  parcours  de 
500  mètres.  L’aéronaute  a  eu  un  pied  foulé. 

La  Coupe  Lahm. 

New-York,  14  octobre  (par  câble).  — 
M.  Holland  Forbes,  vice-président  de  l’Aéro- 
Club  d’Amérique,  accompagné  de  M.  Max 
Flcischmann,  a  accompli  un  voyage  en 
ballon  de  Saint-Louis  à  Richmond  (Virginie), 
couvrant  734  milles  1/4  en  19  h.  15,  gagnant 
ainsi  la  Coupe  Lahm. 

Le  record  actuel  de  la  distance  en  Amé¬ 
rique  est  de  872  milles.  Il  appartient  à 
M.  Erbsloh,  qui  l’établit  avec  le  ballon  Pom¬ 
mera ,  allant  de  Saint-Louis  à  Asbury  Park 
(New-Jersey),  en  octobre  1907. 

AERONATS 


Première  sortie  de  “  Es  pana 

Le  dirigeable  Espana,  commandé  par  le 
Gouvernement  espagnol  aux  ateliers  de  la 
Société  Astra,  a  effectué  sa  première  sortie, 
lundi  soir,  vers  5  heures;  cette  expérience 
a  donné  pleine  satisfaction. 

Avaient  pris  place  à  bord  de  la  nacelle  : 
M.  Ivapferer  au  gouvernail;  M.  Airaut,  aide- 
pilote,  et  les  deux  officiers  espagnols  actuel¬ 
lement  au  parc  de  Beauval. 

Les  mécaniciens  Latapia,  Gomez  et  An¬ 
toine  se  placèrent  au  moteur. 

Le  dirigeable,  qui  avait  arboré  le  pavillon 
espagnol,  évolua  pendant  vingt  minutes  au- 
dessus  de  la  ville  de  Meaux  et  rentra  à  son 
hangar,  où  les  officiers  espagnols  exprimè¬ 
rent  toute  leur  satisfaction  à  M.  Deutsch  de 
la  Meurthe. 

Le  “  Zeppelin  ”. 

Le  ballon  dirigeable  Zeppelin  a  fait,  lundi, 
une  sortie  de  sept  heures  au-dessus  du  lac 
de  Constance. 

11  a  été  fait  des  expériences  de  télégraphie 
sans  fil,  sur  lesquelles  le  secret  a  été  rigou¬ 
reusement  observé. 

Le  dirigeable  italien. 

Le  ballon  dirigeable  militaire  italien  a 
quitté  mardi,  à  2  h.  30,  son  hangar  du  lac 
Bracciano. 

Il  est  arrivé  à  Rome  à  2  h.  52.  Après  avoir 
évolué  au  dessus  de  la  place  d’Armes,  il  a 
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atterri  sur  cette  même  place  pour  prendre  à 
son  bord  le  colonel  Moris,  chef  de  la  brigade 

des  aérostiers.  , 

Repaiti  dans  les  airs,  à  loO  meties,  il  a 
manœuvré  au-dessus  du  (.apitoie  et  (  u 
Quirinal. 

Il  est  reparti  à  4  h.  25  pour  Bracciano. 

aéroplan  es 

Un  Raid  de  Maurice  Farman. 

Maurice  Farman,  en  présence  de  MM.  Ber¬ 
trand,  propriétaire  du  château  d’ürst, 
Deromeet  de  plusieurs  officiers,  a  accompli, 
mercredi  matin,  en  Seine-et-Oise, au  moyen 
de  l’appareil  dont  il  est  fauteur,  un  voyage 
aérien  des  plus  intéi  essants.  S’élevant  de 
Toussus,  il  a  successivements  volé  au-dessus 
des  étangs  du  Trou-Salé,  le  Haut-Buc,  Voi¬ 
sins,  Merantais,  Châteaufort,  Villiers-le- 
Bacle,  Orsigny  et  Toussus  le-Noble. 

Ce  circuit,  de  10  kilomètres  environ,  a 
été  bouclé  quatre  fois  en  l’espace  de  30  mi¬ 
nutes  à  l’altitude  moyenne  de  40  à  50 mètres. 

Les  difficultés  de  ce  voyage  aérien  s’aug¬ 
mentaient  de  ce  qu’ii  fallait  passer  au-dessus 
des  villages,  de  vallées  assez,  profondes  et 
du  fort  du  Haut-Buc. 

Wilbur  Wright  et  Curtiss. 

Washington.  —  Wilbur  Wright  a  donné 
le  8  octobre  à  M.  Newell,  conseil  de  Cur¬ 
tiss,  toutes  facilités  pour  examiner  l’appa¬ 
reil  Wright  construit  pour  le  compte  du 
Gouvernement.  Après  examen,  Newell  a 
déclaré  qu’il  ne  croyait  pas  que  Curtiss 
puisse  être  accusé  d  avoir  copié  l’appareil 
Wright,  qu’il  avait  obtenu  les  mêmes  résul¬ 
tats  par  d’autres  moyens,  notamment  en  ce 
qui  concerne  les  leviers  commandés  par  les 
épaules  et  la  queue  du  gouvernail  de  pro¬ 
fondeur. 

Aéroplane  perdu. 

L’aéroplane  que  Farman  montait  à  Berlin 
n’a  plus  été  revu  depuis  le  jour  où  on  l’a 
chargé  sur  le  wagon  destiné  à  le  ramener  en 
France,  c’est-à-dire  depuis  le  3  octobre. 

Henri  Farman,  interrogé  par  le  New- York 
Herald,  a  déclaré  que  néanmoins  il  comp¬ 
tait  bien  voler  à  Blackpool  avec  un  appareil 
qu’il  a  récemment  vendu  à  Paulhan. 

Un  nouueau  biplan  uole  à  Poitiers. 

Un  biplan  construit  par  MM.  Roz,  Perret 
et  ChalTal,  de  P.itiers,  vient  de  faire  une 
première  série  d’essais  assez  heureux. 

Lors  de  sa  dernière  sortie,  M.  Roz  a 
longuement  évolué,  roulant  dans  les  vira¬ 
ges,  mais  s’élevant  nettement  à  un  mètre 
dans  chaque  ligne  droite. 


Malheureusement,  un  spectateur  se  trou¬ 
vant  sur  le  passage  du  biplan,  M.  Roz  voulut 
faire  un  virage  trop  brusque,  une  aile 
toucha.  L’hélice  gauche  fut  complètement 
brisée  et  le  châssis  porteur  des  roues  mis 
hors  d’usage. 

Par  contre,  le  châssis  de  l’appareil,  entiè¬ 
rement  en  tubes  d'acier,  a  victorieusement 
résisté  au  choc  qui  fut  pourtant  très  violent. 

Pour  la  Coupe  Lanz  des  Airs. 

Berlin.  —  Grade,  qui,  le  25  septembre  der¬ 
nier,  à  la  suite  d’un  essai  malheureux,  brisait 
son  appareil,  vient  de  le  réparer,  et  hier, 
sur  l’aérodrome  Mars,  l’essaya  et  fit  six 
tours  et  demi,  soit  environ  13  kilomètres, 
en  11  m.  12  s.  C’est  un  record  allemand,  car 
jamais  un  aéroplane  n'a  jusqu’ici  fait  pareil 
vol.  Le  25  septembre,  Grade  avait  à  peine 
parcouru  1.000  mètres. 

Grade  compte  recommencer  ses  essais 
dimanche  prochain  et  parcourir  les  2.500  mè¬ 
tres  en  huit  prescrits  pour  la  Coupe  Lanz 
des  Airs.  S’il  réussit,  il  tentera  de  venir  par 
ses  propres  moyens  de  Mars  à  Johannisthal 
—  la  distance  entre  ces  deux  aéro  ironies  est 
de  50  kilomètres  environ  —  afin  d’y  con¬ 
courir  en  vue  de  la  Coupe. 

Une  Page  du  Livre  iTOi  de  l’Aviation 


Le  monoplan  Blériot  il,  désormais  fameux, 
a  été  transféré  mercredi  du  Salon  de  l’Aéro¬ 
nautique  où  il  était  placé  sur  un  terre-plein 
fleuri,  au  Conservatoire  des  Arts  et  Métiers. 

M.  le  maire  de  Douvres  en  grand  costume, 
rehaussait  la  cérémonie.  Après  les  discours 
il  ajouta  ces  mots  : 

Mon  ami  Blériot  est  venu  à  Douvres  comme 
César,  dont  la  devise  était  :  «  Veni,  vidi, 
vici  !  »  (Je  suis  venu  !  fai  vu  !  fai  vaincu  !) 
Mais  Blériot  n'a  pas  seulement  vaincu  l'air. 
Il  a  aussi  conquis  par  son  courage,  par  son 
acte  de  bravoure,  le  cœur  de  tous  les  Anglais. 

Après  avoir  apposé  sa  signature  sur  le 
livre  d’or,  le  maire  de  Douvres  est  conduit 
en  cortège  dans  la  grande  salle  des  fêtes, 
magnifiquement  illuminée,  où  la  foule  in¬ 
nombrable  des  invités  écoute  debout  le  God 
save  the  King  et  la  Marseillaise,  exécutés 
par  la  musique  de  la  garde  républicaine. 

Maintenant  l’oiseau-blanc  qui  traversa  la 
Manche,  chevauché  par  le  constructeur  opi¬ 
niâtre,  le  travailleur  inlassable,  qui,  sans  se 
décourager  par  de  très  nombreux  échecs, 
chutes,  bris  d’appareils,  eut  patience,  et 
triomphant  enfin  d’une  façon  éclatante, 
repose  pour  un  temps  infini  au  Conserva¬ 
toire  des  Arts  et  Métiers  où  de  nombreuses 
générations  viendront  le  contempler. 
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Henry  Fournier,  ancien  champion  du  volant,  monte  un  biplan  Voisin, 

C’est  lui  qui,  lundi  dernier,  évita  par  son  sang-l'roid,  une  chute  grave.  Pris  dans  le  remous  de  l'hélice  de  Gobron, 
il  tangua  terriblement  et  atterrit  enfin,  fauchant  les  branches  d’un  arbuste. 


Aéroplane  biplan,  type  Letord  et  NiEPCE,'à  M.  Clément. 

L’équilibrage  se  fait_par  ailerons.  Hélice  Dargent.  Partie  mécanique  et  châssis  de  la  Maison  Clément. 
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LES  MEETINGS 


L'Aéro  Club  d  Angleterre  a  interdit  le  meeting 
de  Doncaster  au  bénéfice  de  Blackpool,  qui  avait 
le  premier  demandé  l'offi cialit é.  Mais  les  organi¬ 
sateurs  de  Doncaster,  protestant  contre  cette  me¬ 
sure  qu’ils  jugent  arbitraire,  maintiennent  leurs 
dates.  Que  va-t-il  en  résulter?  Peut-être  une 
disqualification  des  aviateurs  qui  courront  à  Don¬ 
caster.  Certainement  un  gros  préjudice  dont  se 
ressentira  ce  meeting,  qui,  avec  un  peu  de  com 
plaisance  de  la  part  de  ses  organisateurs,  eût 
remporté  le  plus  vif  succès  donné  à  quelques 
jours  de  distance  de  celui  de  Blackpool. 

Notons  qu’un  des  organisateurs  de  Doncaster, 
notre  confrère  Frantz-Reichel,  qui  en  est  le  com¬ 
missaire  général,  vient,  au  nom  de  la  munici¬ 
palité  de  Doncaster  et  du  Com.ité  d’organisation, 
de  faire  appel  de  la  décision  de  l’Aéro-Club  de 
Grande-Bretag ne  devant  l'Aéro  Club  de  France, 
la  Commission  Aérienne  Mixte  et  la  Fédération 
Aéronautique  Internationale. 

11  semble,  par  conséquent,  que  le  meeting  le 
plus  important  des  deux  doive  être  celui  de 
Blackpool 

qui  déroulera  son  programme  du  H  au  24  octobre. 
Les  prix  s’élèvent  à  200,000  francs  et  sont  ainsi 
répartis  : 

Prix  de  Dislance  (75,000  francs).  —  1er  prix, 
50,000  fr.  ;  2<!  prix,  18, <  00  fr.  ;  3e  prix,  7,000  fr. 

Prix  de  l’ Altitude  (25,000  francs).  —  l"r  prix, 
15,000  fr.  ;  2e  prix,  fi  000  fr.  ;  3e  prix,  4,000  fr. 

Prix  des  Passagers  (12,500  francs).  —  1er  prix, 
10,000  fr.  ;  21'  prix,  2.5*0  francs. 

Prix,  de  la  Vitesse  (12,500  fra  \cs).  —  Ie1'  prix, 

10  000  fr.  ;  2R  prix,  2,500  francs. 

Prix  des  Aviateurs  Anglais  (12,500  francs).  — 
1er  prix,  6,250  fr.  ;  2e  prix,  3,750  fr.  ;  3e  prix, 

2.500  francs. 

Prix  des  Aéroplanes  Anglais  (6,250  francs).  — - 
1er  prix,  3,750  fr.  ;  2e  prix,  2,500  francs. 

Prix  du  Mérite  (12,500  francs).  —  1er  prix, 

7.500  fr.  ;  2°  prix,  3,750  fr.  ;  3e  prix,  1,250  francs. 
Prix  spécial  pour  les  mécaniciens  des  aviateurs 

agant  effectué  le  plus  grand  nombre  de  vols.  — 
Un  prix  de  1,250  francs. 

Tour  de  piste.  —  Une  coupe  d’une  valeur  de 

2.500  francs. 

Les  engagés  dans  ce  meeting  sont  : 

1.  Henry  Karman,  2.  Rougier,  3.  Paulhan,  4.  La- 
tham,  5.  Henry  Fournier,  6.  Leblanc,  7.  Gobron, 
8  Parkmson,  9.  Mortimer  Singer,  10.  Fernandez. 

11  De  Fiers,  12.  Sanchez  Beza,  13.  Emilio 
Edwards. 

Tous  les  appareils,  sauf  ceux  de  Sanchez  Beza 
et  d’Emilio  Edwards,  seront  lundi  prochain,  à 
Blackpool,  et  tout  fait  prévoir  une  belle  lutte 
pour  les  prix  dont  le  meeting  est  doté  entre  Far- 
man,  Rougier,  Paulhan,  Latham,  Fournier  et 
Gobron. 

Blackpool  est  situé  sur  la  mer  d’Irlande,  dans 
le  Lancashire,  à  365  kilomètres  de  Londres.  C’est 
une  station  balnéaire  qui  attire  tous  les  ans  de 
nombreux  baigneurs  du  Nord  de  l’Angleterre. 
La  piste  au-dessus  de  laquelle  voleront  les  aéro¬ 
planes  est  un  terrain  de  golf,  recouvert  d’herbe, 
absolument  parfait  pour  les  atterrissages. 
Doncaster 

Doncaster  est  une  localité  du  Yorkshire,  à 
250  kilomètres  de  Londres.  Le  j  meeting  est  doté 


également  de  près  de  200.000  francs  de  prix  et  a 
réuui  ies  engagements  de  : 

1.  Cody,  2.  Delagrange,  3.  Sommer,  4.  Le  Blon, 
5.  Prévost,  6.  Mo’on,  7.  Schraeek,  8.  Ravaud.  9. 
capitaine  Wyndham,  10.  Garnier,  11.  comte  Van 
den  Burcb. 

C'est  la  première  fois  que  Cody  se  rencontrera 
avec  des  aviateurs  français,  à  condition  toute- 
lois,  que  Delagrange,  Sommer  et  Le  Blon  ne  crai¬ 
gnent  pas  une  disqualification. 

Le  vapeur  Af/ica,  de  la  Compagnie  de  naviga¬ 
tion  Bennett,  a  quitté  hier  Boulogne  pour  Goole, 
ayant  à  bord  sept  aéroplanes  destinés  au  pro¬ 
chain  meeting  de  Blackpool.  Cest  jusqu  ici  le 
plus  grand  nombre  d  aéroplanes  embarqués  sur 
un  même  vapeur. 

Entre  Goole  et  Blackpool,  les  aéroplanes  sont 
transpoités  par  voie  ferrée  sur  les  grands  wa¬ 
gons  de  la  Compagnie  des  Chemins  de  fer  Lan¬ 
cashire  et  Yorkshire. 

* 

*  * 

A  l’occasion  de  la  Semaine  d  Aviation  à  Don¬ 
caster,  la  Compagnie  du  Chemin  de  fer  du  Nord, 
d’accord  avec  le  South  Eastern  and  Chatham 
Raihvav,  annonce  la  délivrance  de  billets  de  pre¬ 
mière  classe  de  Paris  à  Doncaster  au  prix  réduit 
de  112  fr.  50  aller  et  retour. 

Ces  billets,  dont  la  durée  de  validité  est  de 
quatorze  jours,  seront  valables,  à  l’aller,  dans  les 
trains  quittant  Paris-Nord  à  8  h.  20  du  matin, 
2  h.  30  et  9  b.  15  du  soir,  et  au  retour  dans  les 
trains  partant  de  Londres  (Charing  Cross)  à 
10  heures  du  matin,  2  h.  20  et  9  heures  du  soir. 

Des  billets  à  prix  réduits  de  lrR,  2e  et  3e  classes 
seront  également  délivrés  à  destination  de 
BlackpooL  Toutefois,  il  ne  sera  possible  de  se 
procurer  ces  derniers  qu’aux  agences  réunies  du 
Sout  Eastern  and  Chatham  et  London  et  Nord 
Western  Railways,  30,  boulevard  des  Italiens,  à 
Paris. 

Miirseille 

Marseille  verra  se  dérouler  une  grande  semaine 
d’aviation  en  mars  prochain.  L’initiative  en  serait 
naturellement  prise  par  M.  Paul  Barlattier,  pré¬ 
sident  de  l’Automobile  Club  et  de  l'Aéro  Club  de 
Provence,  et  ces  deux  sociétés. 

Nous  croyons  savoir  que  des  pourparlers  sont 
déjà  engagés  avec  nombre  d'aviateurs  en  renom. 
En  outre*  le  président  de  l’Aéro-Club  a  eu  hier 
une  longue  conférence  avec  Rougier,  qui  a  fourni 
aux  futurs  organisateurs  des  renseignements  et 
des  données  très  utiles  concernant  l’organisation 
matérielle  d’une  semaine  d  aviation. 

Rougier  et  vraisemblablement  Bablot,  mainte¬ 
nant  champion  des  Wright,  participeront  à  cette 
grande  semaine  marseillaise,  dans  laquelle  se¬ 
raient  ainsi  inscrits  deux  champions  marseillais. 
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ÉCHOS  ET  INFORMATIONS 


Hetirense  Décision. 

Le  marquis  de  Polignac  acte  à  l'unanimité  élu 
membre  du  comité  de  direction  de  l’Aéro-Club 
en  remplacement  du  très  regretté  capitaine 
Ferber. 


Berlin,  12  octobre. 

L’Aéro  Club  de  Berlin  a  tenu  hier  soir  sa 
290e  séance  dans  la  grande  salle  de  la  Maison  des 
Artistes  (Künstlerhaus).  Il  y  fut  longuement 
question  du  Congrès  de  la  Fédération  Aéronau¬ 
tique  Internationale,  tenu  à  Zurich  les  00  sep¬ 
tembre  et  1er  octobre  de  cette  année.  On  procéda 
ensuite  à  l’élection  de  la  Commission  allemande 
d’aviation,  qui  fut  constituée  comme  suit  :  comte 
Wilhelm  d’Arco,  professeur  Hergesell,  comman¬ 
dant  von  Tschudi,  capitaine  Hildebrant,  Her- 
wartli  von  Bittenfeld  et  professeur  Süring.  Enfin, 
M.  le  docteur  Elias  fit  une  conférence  sur  la  «  Se¬ 
maine  de  Beilin  »,  qu’il  agrémenta  de  vues  lumi¬ 
neuses.  Le  docteur  Elias  croit  que  les  désagré¬ 
ments  survenus  avec  les  aviateurs  sont  dus 
surtout  au  fait  que  l’on  n'a  pas  fait  de  différence 
entre  les  professionnels  et  les  amateurs.  Doréna¬ 
vant,  si  l’on  veut  que  ce  sport  fasse  des  progrès, 
il  faudra  établir  une  distin  tion  très  stricte. 


Le  Calendrier  aéronautique. 

On  fut  choqué  à  plusieurs  reprises  par  la  mau¬ 
vaise  organisation  de  certains  meetings  aéronau 
tiques  et  tout  particulièrement  par  ce  fait  que  ces 
meetings  se  font  une  concurrence  déplorable  en 
s  organisant  coneuremment  aux  mêmes  dates. 

Dès  lors  un  calendrier  aéronautique  s'impo- 
saic  pour  les  futurs  meetings  d  aviation. 

A  ce  propos,  M.  de  La  Vaulx,  vice  président  de 
l’Aéro  Club  de  France,  déclare  : 

L’établissement  d  un  calendrier  sportif  aéronau¬ 
tique  figure  au  programme  de  la  Confédération 
Internation  île  qui  s'est  récemment  réunie  à  Zu¬ 
rich.  Le  10  janvier,  nous  aurons  à  Paris  une  réu¬ 
nion  de  cette  Fédération  et,  au  premier  rang,  à  son 
ordre  du  jour,  figure  la  question  du  calendrier. 
Nous  estimons  qu'uue  réglementation  sérieuse 
s’impose,  car  du  train  où  vont  les  choses,  le  spoi  t 
aéronautique  menace  d’être  discrédité  par  cer¬ 
tains  imprésarios  pas  plus  soucieux  de  la  dignité 
des  sportsmen  que  des  intérêts  des  aviateurs. 

Nous  allons  mettre  bon  ordre  à  tout  cela,  c'est 
le  rôle  que  s’est  toujours  proposé  l’Aéro-Club  de 
France,  vous  pouvez  être  assuré  qu’il  ne  faillira 
pas  à  sa  mission. 

Le  calendrier  établi,  il  restera  à  créer  une  li¬ 
cence  spéciale  pour  les  aviateurs 


Espérons  que  cette  lacune  sera  bientôt  comblée 
et  qu'une  véritable  élite  sera  constituée  sous  peu 
par  les  vaillants  pionniers  qui,  par  leur  courage, 
leur  persévérance,  concourent  aux  progrès  de  la 
science  de  l’Aviation. 

m 

♦ 

*  * 

Orville  Wright  à  Berlin. 

Orville  Wright  n'est  pas  toujours  heureux  avec 
son  moteur  et,  dernièrement,  un  cylindre  fendu 
l’immobilisa  quelque  temps. 

Mercredi,  l'Américain  a  exécuté,  à  une  dizaine 
de  mètres  de  hauteur,  un  vol  de  dix  minutes 
avec  un  passager  pesant  100  kilos 200  exactement, 
mais  une  panne  d'allumage  le  contraignit  à 
atterrir  brusquement  au  milieu  du  champ  de 
manœuvres  de  Bornstedt. 

L’aviateur  changea  alors  sa  magnéto  et  repar¬ 
tit  avec  son  premier  élève,  le  capitaine  Engelhardt. 

Celui-ci  exécuta  ensuite  son  premier  vol  seul, 
un  vol  de  9  minutes,  mais  peu  sûr. 


Nous  sommes  heureux  d’annoncer  que  la  So¬ 
ciété  des  Dessinateurs  Industriels  de  France,  de 
concert  avec  la  Fédération  Nationale  des  Em¬ 
ployés  et  la  Ligue  aérienne,  donnera  dans  le 
courant  de  novembre  une  conférence,  avec  pro¬ 
jections,  sur  Y  Aviation. 

Un  communiqué  ultérieur  fera  connaître  la 
date  et  le  lieu  de  cette  conférence  ainsi  que  le 
nom  des  conférenciers. 


Passer  en  revue  la  centaine  d'aéroplanes  ayant 
conquis  l’atmosphère,  les  décrire  minutieuse¬ 
ment  avec  leurs  formes,  leurs  surfaces  portantes, 
leurs  dimensions,  leurs  poids,  leurs  détails  de  . 
fabrication,  donner  les  raisons  de  leurs  numéros 
mystérieux,  enregistrer  leurs  vols...  leurs  chutes 
de  minute  en  minute,  mètre  à  mètre,  telle  est  la 
tâche  que  s'est  imposée  M.  A.  Dumas,  un  de  nos 
plus  jeunes  confrères. 

Sous  forme  d'un  très  coquet  volume  luxueu¬ 
sement  édité  par  Y  Aéra,  cet  ouvrage  intitulé 
Ceux  qui  ont  volé  ci  leurs  appareils  apparaît 
comme  le  livre  du  jour,  la  documentation  la  plus 
complète  qui  ait  été  faite  jusqu'ici.  En  guise  de 
préface  une  petite  histoire  de  l’aviation  met  tout 
le  monde  à  même  de  passer  pour  une  compé¬ 
tence  sur  cette  passionnante  question  du  jour,  la 
conquête  de  l’air. 

En  vente  à  la  bibliothèque  de  l’Aéro,  198,  rue 
de  Courcelles,  au  prix  de  2  francs,  2  fr.  30  franco 
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Le  Vol  sur  Paris  du  comte  de  Lambert 

en  Aéroplane  Wright 

18  Octobre  1909 


Pour  la  première  fois,  un  homme  a  osé 
s’aventurer  au-dessus  de  la  capitale  en  aéro¬ 
plane,  et  l’extrême  discrétion  dans  laquelle 
s'est  accompli  cet  exploit,  en  même  temps 
que  la  modestie  vraiment  sincère  du  comte 
de  Lambert  nous  fait  saluer  en  sa  personne 
le  plus  hardi  et  le  plus  admirable  lutteur 
pour  le  progrès  de  l’aviation. 

Notre  éminent  confrère,  Paul  Rousseau, 
instruit  des  projets  de  l’audacieux  pilote  a 
écrit  pour  le  Temps  un  remarquable  récit 
de  celte  mémorable  expérience;  nous  ne 
pouvons  mieux  faire  que  de  lui  laisser  la 
parole  : 

L’exploit  du  comte  de  Lambert 

Dans  l’histoïre  de  la  locomotion  aérienne 
par  le  plus  lourd  que  l’air,  la  date  du  18  oc¬ 
tobre  1909  vient  de  -s’inscrire,  semblant  re¬ 
culer  les  limites  de  l’impossible,  aflirmant 
audacieusement  aux  regards  d’une  popula¬ 
tion  étonnée  la  conquête  de  l’atmosphère 
par  l’aéroplane.  Le  comte  de  Lambert  a 
plané  hier  à  cinq  cents  mètres  au-dessus  de 
Paris;  il  a  eu  la  coquetterie  de  consacrer 
cette  prouesse  en  allant  doubler  le  cap  de 
la  tour  Eiffel,  alors  qu’il  venait  de  Juvisy  où 
les  hommes-oiseaux  tenaient  meeting. 

Il  a  voulu  prouver  sans  doute  qu’en  s’éva¬ 
dant  de  l’aérodrome  artificiel  créé  aux  portes 
de  la  capitale,  il  fallait  démontrer  que  le 
domaine  des  grands  vols  s’étendait  partout, 
qu’il  était  barbare  de  le  limiter  entre  des 
collines,  des  rangées  d’arbres,  des  cours 
d’eau  et  des  clôtures. 

La  conquête  de  l’air,  dans  toute  sa  beauté, 


ne  pouvait  être  suffisamment  prouvée  au- 
dessus  de  la  cuvette  de  Port-Aviation  :  c’est 
sur  Paris  qu’il  fallait  l’affirmer;  c’est  là, 


M.  LE  COMTE  UE  LAMBERT,  A  VIATEL  K 


en  effet,  que  s’est  montré  l’oiseau  gigantes¬ 
que  fendant  la  nue. 

La  science  el  l'intelligence  de  l’homme 
avaient  créé  l’appareil  rêvé  qui  nous  sou¬ 
tient  effectivement  sur  le  fluide  transparent, 
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et  malgré  qu’il  soit  encore  un  embryon  à 
l’égard  des  perfections  de  demain,  une  vo¬ 
lonté  humaine  a  dirigé  et  forcé  sa  marche 
au-dessus  de  Paris.  C’est  le  triomphe,  c’est 
la  conquête  définitive,  c’est  la  consécration, 
ce  sont  tous  les  espoirs  permis  après  cette 
randonnée  impeccable,  enthousiasmante, 
sublime... 

Tout  disparait,  du  reste,  devant  l’envolée 
d’hier.  Celui  qui  en  fut  l’artisan,  un  modeste 
à  l’excès,  affecte  de  ne  pas  se  douter  de 
l’importance  du  fait  accompli;  mais  il  avait 
trop  pensé  à  sa  réalisation  pour  n’en  pas 
connaître  la  valeur. 

Tout  est  éclipsé.  Les  meetings  de  Don- 
caster  ou  de  Blackpool,  de  Juvisy  ou  de 
Berlin,  la  traversée  des  faubourgs  de  cette 
dernière  capitale,  voire* même  la  traversée 
de  la  Manche  et  l’évolution  de  Wilbur 
Wright  dans  la  rade  de  New-York,  aucun 
de  ces  exploits  d’aviation  ne  demandait  au¬ 
tant  de  froide  résolution,  de  mépris  du 
danger.  C’est  la  plus  hardie  tentative  qui 
ait  été  entreprise  et  en  même  temps  réalisée, 
sans  essais  à  la  première  envolée.  L’homme 
—  le  comte  de  Lambert  —  et  la  machine  — 
le  biplan  des  Wright  —  sont  à  l’honneur 
avant  tous  aujourd’hui. 

Il  y  a  eu  aussi  dans  la  préparation  de 
cette  admirable  randonnée  aérienne,  une 
discrétion  qu’on  ne  saurait  trop ‘ louer.  De 
celui  qui  s’est  illustré  hier,  de  sa  tentative 
audacieuse,  personne  n’avait  parlé. 

C’est  tout  simplement,  comme  s’il  allait 
concourir  pour  une  épreuve  de  la  journée, 
que  le  comte  de  Lambert  est  parti.  Quand  il 
fut  à  une  assez  haute  altitude,  il  s’en  alla  sur 
Paris  et  revint  aussi  simplement.  Ces  faits 
ne  montrent-ils  pas  toute  la  force  de  carac¬ 
tère  de  celui  qui  est  capable  de  les  accom¬ 
plir?  Mais  aussi  quelles  joies  intimes  le 
comte  de  Lambert  dut-il  connaître  ! 

DR  JUVISY  À  JUVISY  PAR  LA  TOUR  EIFFEL 

Nous  savions  seul,  nous  pouvons  mainte¬ 
nant  le  dire,  les  projets  du  comte  de  Lam¬ 
bert.  Il  y  a  une  huitaine  de  jours,  il  avait 
bien  voulu  se  confier  à  nous.  Il  nous  avait 
dit  son  désir  d’être  le  premier  à  aller  évo¬ 
luer  sur  Paris,  mais  il  redoutait  la  publicité, 
les  inutiles  récits  avant  l’exploit  accompii. 

Fidèlement,  depuis  une  semaine,  nous 
étions  allé  à  la  tour  Eiffel  chaque  soir.  Plu¬ 
sieurs  causes  avaient  retardé  la  tentative. 
Ce  fut  pendant  deux  jours  le  mauvais  temps, 
puis  l’immobilisation  de  deux  appareils  bri¬ 
sés.  Enfin  hier,  le  temps  était  favorable,  et 
un  aimable  sportsman,  M.  de  Malynski,  l’es¬ 
crimeur  bien  connu,  propriétaire  d’un  ap¬ 
pareil  Wright,  avait  bien  voulu  le  prêter  au 
comte  de  Lambert.  Celui-ci,  après  un  essai 
la  veille,  s’était  décidé  à  partir  vers  les 
quatre  heures  et  demie. 


Il  n’avait  fait  part  de  son  dessein  à  per¬ 
sonne,  et  comme  hier  M.  Paul  Tissandier  l’in¬ 
terrogeait  sur  divers  projets,  le  comte  de 
Lambert  lui  dit  simplement:  «  Je  ferai  peut- 
être  un  de  ces  jours  un  petit  voyage  vers  la 
campagne.  » 

C’était  donc  comme  participant  au  meeting 
de  Juvisy  que  le  comte  de  Lambert  partit 
vers  la  fin  de  l’après-midi.  Au  mât  des  si¬ 
gnaux,  on  hissa  la  boule  rouge  disant  que 
son  départ  était  bon,  car  il  avait  tenu  à  pas¬ 
ser  officiellement  devant  les  chronométreurs 
comme  il  devait  y  passer  au  retour 

Après  avoir  fait  un  premier  tour  de  l’aéro¬ 
drome,  le  comte  de  Lambert  s'éleva  à  trente 
mètres  d’altitude,  puis  à  soixante-dix,  puis 
à  cent  mètres,  et  tout  d’un  coup  on  vit  le  bi¬ 
plan  se  diriger  veis  le  nord;  cinq  minutes 
après  il  avait  disparu  aux  yeux  des  specta¬ 
teurs. 

Ce  lut  de  l’étonnement,  mais  on  pensait 
seulement  à  un  essai  sur  les  terrains  envi¬ 
ronnants. 

Cependant  les  minutes  s’écoulaient  :  un 
quart  d’héure,  une  demi-heure  étaient  pas¬ 
sées  et  on  ne  revoyait  pas  le  biplan. 

Le  public  devenait  inquiet,  on  craignait 
un  atterrissage  peut-être  difficile  ;  bref 
toutes  les  suppositions  étaient  permises, 
lorsque  soudain  on  signala  l’appareil,  qui 
très  haut  dans  la  nue  revenait.  Le  biplan 
grossissait  à  vue  d’œil,  on  le  voyait  visible¬ 
ment  descendre,  enfin  il  arriva  au-dessus  de 
l’aérodrome,  tourna,  passa  devant  les  chro¬ 
nométreurs  et  fit  encore  un  tour  avant  que 
d’atterrir. 

Des  bravos  accueillirent  l’arrivée  du  comte 
de  Lambert,  mais  nul  ne  se  doutait  de 
l’exploit  qu’il  venait  d’accomplir,  et  c’est 
seulement  lorsqu’il  put  descendre  de  son 
siège  et  qu’il  raconta  simplement  son  voyage 
que  les  quelques  personnes  qui  étaient  au¬ 
tour  de  lui  l’acclamèrent  chaleureusement. 

Le  bruit  se  répandit  alors  sur  l’aérodrome, 
la  nouvelle  fut  téléphonée  à  la  tribune  de  la 
presse  et  alors  les  milliers  de  spectateurs 
qui  se  communiquaient  entre  eux  la  prouesse 
accomplie  acclamèrent  à  leur  tour  longue¬ 
ment,  bruyamment,  celui  qui  en  était  le 
héros . 

Le  comte  de  Lambert,  un  peu  forcé  par 
ses  amis,  dut  se  rendre  aux  tribunes,  où  de 
nouveaux  vivats  l’accueillirent,  et  une  récep¬ 
tion  fut  organisée  en  son  honneur  par  le 
comité  d’organisation,  tandis  qu’empressés 
autour  de  lui  une  foule  de  journalistes 
venaient  aux  informations  et  ne  lui  lais¬ 
saient  sa  liberté  -qu’assez  tard. 

AU-DESSUS  DE  PARIS 

Prévoyant  le  départ  à  peu  près  certain  du 
comte  de  Lambert,  nous  étions  parti  avant 
lui  de  l’aérodrome  et  quoique  favorisé  par 
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une  automobile  assez  rapide,  nous  n’avions 
pu  le  devancer  ù  la  tour  Eiffel.  Ce  n’est  que 
de  loin  que  nous  le  vîmes  —  certainement 
à  cent  mètres  d’altitude  au-dessus  de  la 
tour  —  doubler  celle-ci,  allant  passer  au- 
dessus  du  Trocadéro  pour  revenir  en¬ 
suite. 

Le  spectacle  était  impressionnant  au  pos¬ 
sible,  inoubliable,  troublant. 

Dans  la  haute  atmosphère  le  biplan  ap¬ 
paraissait  alors  comme  un  oiseau  gigan¬ 
tesque,  d’une  forme  choquant  peut-être  un 


peu  notre  esthétique  habituelle,  mais  c’était 
quand  même  à  nos  yeux  un  immense  pla¬ 
neur  qui  nous  apparaissait  au-dessus  de  la 
grande  masse  métallique  de  la  tour.  Sans 
mouvement  on  le  voyait  avancer,  glisser 
très  haut.  Le  gouvernail  de  profondeur  à 
l’avant  disparaissait  presque,  tandis  que 
s’accusait  le  gouvernail  de  direction  qui 
semblait  être  sur  un  plan  inférieur  à  celui 
des  ailes.  Naturellement,  le  comte  de  Lam¬ 
bert  était  trop  haut  pour  qu’aucun  bruit  de 
moteur  parvint  à  nos  oreilles. 

On  était  surpris,  étonné,  et  malgré  pour¬ 
tant  l’accoutumance  de  voir  des  aéroplanes, 
c’était  pour  nous  un  sentiment  très  neuf, 


comme  une  révélation,  une  impression  aussi 
forte  que  celle  ressentie  lorsque  nous  vîmes 
le  premier  envol  d’un  homme,  celui  de 
Santos-Dumont  à  Bagatelle. 

Mais  hier  un  autre  sentiment  douloureux 
se  mêlait  à  celui  de  notre  étonnement, 
('/était  une  angoisse,  profonde,  intense,  réel¬ 
lement  pénible.  On  ne  pouvait  —  sans  doute 
parce  que  l’habitude  nous  manque  encore  — 
s’empêcher  de  songer  constamment  à  la 
chute  possible  de  l’homme,  du  pilote  que 
l’on  n’apercevait  même  pas,  car  on  ne  voyait 


que  l’oiseau  mécanique,  et  la  vision  de  celui 
qui  en  était  1  âme  ne  nous  fut  pas  donnée 
un  seul  instant. 

On  se  surprenait  à  dire  :  «  Pourvu  qu’il 
ne  tombe  pas!  »  C’était,  du  reste,  l’impres¬ 
sion  de  tout  le  monde.  Les  gens  que  l’on 
interrogeait  nous  répondaient  tous  à  peu 
près  la  même  chose  :  «  C’est  admirable, 
mais  nous  avons  peur  qu’il  ne  lui  arrive 
quelque  chose.  » 

Mais  l’homme-oiseau  continuait  sa  marche 
rapide. 

Dans  les  rues,  sur  les  avenues,  sur  les 
places,  des  foules  étonnées  et  privilégiées 
étaient  les  yeux  au  ciel,  restaient  comme 
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figées,  regardant  toujours,  même  quand 
l’aéroplane  avait  disparu. 

Les  voitures,  les  taxis,  même  des  omni¬ 
bus  et  des  tramways  étaient  arrêtés  pour 
regarder  passer  le  premier  aéroplane  qui 
venait  de  conquérir  Paris . 

Comme  il  nous  avait  devancé  à  l  aller,  le 
comte  de  Lambert  nous  devança  au  retour. 
Sur  la  place  Deni'ert-Rochereau,  au-dessus 
du  Lion  de  Belfort,  nous  revîmes  le  grand 
oiseau  encore  une  fois  :  il  s’en  allait  vers 
Juvisy,  s’élevant  encore,  gagnant  de  plus 
hautes  régions,  certainement  à  600  mètres 
de  hauteur  à  ce  moment-là. 

Et  tandis  que  nous  passons  rapidement, 
emporté  par  une  cinquante  chevaux,  sur 
les  trottoirs,  dans  les  rues,  la  foule  continue 
à  rester  les  yeux  au  ciel,  stupéfaite  par  cette 
vision. 

AU  HANGAR 

Le  crépuscule  tombait  quand  nous  som¬ 
mes  arrivé  au  hangar  du  comte  de  Lambert. 
Cinq  ou  six  fidèles  l’attendaient,  tandis  qu’il 
était  retenu  aux  tribunes  qui  nous  apparais¬ 
saient  brillamment  éclairées. 

Il  y  avait  là  W.  de  Malynski,  le  propriétaire 
de  l’appareil,  M  Bruneau  de  Laborie,  avia¬ 
teur  lui  aussi,  Casterès,  le  professeur  de 
boxe,  qui  se  lance  dans  le  sport  du  plus 
lourd  que  l’air,  les  mécaniciens  du  comte 
de  Lambert  et  enfin  M.  Geo.  Tharel,  di¬ 
recteur  de  la  compagnie  aérienne,  qui,  on 
le  sait,  grâce  à  l’initiative  de  M.  Lazare  Weil- 
ler,  assura  la  propriété  des  brevets  Wright 
pour  la  France. 

L’aéroplane  triomphateur  était  déjà  re¬ 
misé  dans  son  hangar,  prêt  à  repartir  pour 
d’autres  vols. 

Mais  soudain  deux  ombres  s’agitent  sur 
la  pelouse,  car  il  fait  maintenant  nuit  com¬ 
plète  :  c’est  le  comte  de  Lambert  et  Orville 
Wright,  de  passage  à  Paris,  qui  reviennent... 
au  nid. 

On  s’empresse  autour  du  héros  du  jour, 
on  le  félicite  et  on  le  complimente  encore. 
Orville  Wright  radieux  dit  toute  sa  satis¬ 
faction,  celle  de  son  frère  quand  il  va 
apprendre  la  grande  nouvelle. 

Le  comte  de  Lambert  est  calme,  très 
calme.  Tranquillement,  il  quitte  son  cos¬ 
tume  d’aviateur  en  toile  jaune,  costume 
fait  d’une  seule  pièce.  Il  s’informe  auprès 
de  nous  de  l’impression  produite,  et  nous 
lui  disons  alors  la  stupéfaction  du  public 
parisien,  sa  joie,  mais  aussi  scs  craintes.  Le 
comte  de  Lambert  a  un  sourire;  il  s’informe 
maintenant  pour  savoir  s’il  a  été  contrôlé 
officiellement,  et  il  apprend  avec  plaisir 
que  M.  Eiffel  lui-même,  membre  de  la  com¬ 
mission  d’aviation  de  l’Aéro-Club  de  France, 
se  trouvait  par  hasard  au  pied  de  la  tour. 
Alors  le  comte  de  Lambert  est  content. 

—  J’espère,  dit-il,  qu’on  me  comptera 


cette  distance  dans  le  prix  que  je  disputais 
aujourd’hui. 

Puis  comme  nous  le  prions  de  nous  don¬ 
ner  ses  impressions,  il  semble  un  peu  éton¬ 
né,  comme  pour  se  défendre  d’en  avoir  eu. 

—  Vous  savez  quel  était  mon  désir  depuis 
des  jours.  J’avais  été  très  affecté  par  suite 
du  bris  de  mon  dernier  appareil,  mais 
l’obligeance  de  M.  de  Malynski,  qui  venait 
de  recevoir  de  la  société  l’Ariel  un  appareil 
Wright,  construit  par  les  ateliers  Astra,  me 
permit  de  faire  quelques  essais  avec  ce 
biplan . 

Hier  je  m’étais  rendu  compte  qu’il  était 
parfait,  au  point  que  le  moteur  donnait  à 
la  perfection.  Je  décidai  de  partir.  Voilà 
quelle  a  été  la  chose  la  plus  importante  de 
tout. 

Après,  ce  fut  le  voyage,  tout  simple,  non 
sans  grandeur  ni  sans  beauté,  avec  cette 
vue  admirable  de  Paris  sous  moi. 

Aussitôt  parti,  je  filai  droit  sur  la  tour 
Eiffel.  J’avais  repéré  mon  départ  et  ne  me 
trompai  pas.  La  campagne  défilait  sous  moi, 
puis  les  fortifs,  l’agglomération  parisienne. 
Je  m’élevais  toujours  en  altitude.  Enfin,  ce 
fut  la  tour  Eiffel,  la  Seine,  le  Trocadéro. 
Alors,  je  vire  ;  puis,  le  retour,  et  je  m’o¬ 
riente  assez  bien  ;  mais  je  gagnais  toujours 
en  altitude,  peut-être  même  un  peu  sans 
m’en  douter. 

J’ai  enfin  reconnu  le  grand  réservoir  qui 
est  sur  le  côté  de  la  route  de  Fontainebleau 
et  j’ai  aperçu  l’aérodrome. 

C’est  alors  que  je  me  suis  rendu  compte 
de  mon  altitude,  lorsque  j’ai  vu  ce  qu’il  y 
avait  à  descendre  pour  atterrir.  Mais  si 
j’ai  attaqué  ma  descente  avec  un  angle  de 
chute  assez  fort,  tout  s’est  bien  passé  quand 
même,  et  après  deux  tours  au-dessus  de 
l’aérodrome,  j’ai  atterri  très  tranquillement. 
Vous  savez  le  reste  maintenant.  Ce  que  j’ai 
fait  est,  en  somme,  assez  simple  et  peut  être 
renouvelé,  croyez-le  bien,  par  d’autres  que 
par  moi. 

Trop  modeste,  on  le  voit,  le  comte  de 
Lambert  ne  parle  pas  de  sa  valeur  person¬ 
nelle,  qui  entre  cependant  en  ligne  dans 
une  expérience  comme  celle-ci,  où  les  qua¬ 
lités  de  décision  et  de  sang-froid  sont  pri¬ 
mordiales. 

LE  COMTE  DE  LAMBERT 

Le  comte  de  Lambert  est  de  nationalité 
russe,  mais  presque  toute  sa  famille  est 
française  et  habite  Paris. 

Agé  d’une  quarantaine  d’années,  il  sollicita 
l’honneur  d’être  parmi  les  premiers  élèves 
deWilburWright.il  commença  son  appren¬ 
tissage  aux  côtés  du  maître  par  des  vols  de 
dix  minutes. 

Il  avait  inventé,  on  le  sait,  des  bateaux- 
planeurs  à  hélice  aérienne. 
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On  sait  qu’à  Reims  le  comte  de  Lambert 
avait  accompli  111  kilomètres  en  une  seule 
envolée. 

Le  7  octobre  1909,  sur  demande  de  la  com¬ 
mission  d’aviation,  l’Aéro  Club  de  France 
lui  décernait  le  brevet  de  pilote-aviateur. 

C’est  à  la  suite  d’un  entraînement  progres¬ 
sif  rationnel,  qu’il  vient  d’émerveiller  le 
monde  et  de  doubler  en  aéroplane  la  tour 
Eiffel  huit  ans  (moins  un  jour)  après  que 
Santos-Dumont  fit  la  même  prouesse  à  bord 
d’un  minuscule  ballon  dirigeable. 

LA  DURÉE  DU  RAID 

Trèsexactement,  pouraller  de  l’aérodrome 
de  Juvisy  à  la  tour  Eiffel  et  revenir,  le  comte 
de  Lambert  a  mis  49  m.  39  s.  2/5. 

Parti  à  4  h.  37  m.,  le  courageux  aviateur 
passait  à  5  h.  1  m  15  s.  à  la  tour  Eiffel  et  il 
atterrissait  à  5  h.  27  m.  après  être  passé 
quelques  secondes  avant  devant  le  poste  des 
chronométreurs  qui  l’avaient  contrôlé  au 
départ. 

A  vol  d’oiseau,  la  distance  entre  l’aéro¬ 
drome  et  la  tour  Eiffel  est  de  20  kilomètres, 
soit  au  total  40  kilomètres  de  parcourus  en 
49  minutes  environ.  Mais  on  peut  estimer 
qu’avec  les  détours  M.  de  Lambert  a  certai¬ 
nement  couvert  un  nombre  de  kilomètres 
égal  au  nombre  de  minutes  pendant  les¬ 
quelles  il  a  gardé  l’atmosphère,  car  il  a 
évolué  également  sur  l’aérodrome  au  départ 
et  à  l’arrivée. 

En  évaluant  par  conséquent  à  60  kilo¬ 
mètres  à  l’heure  —  le  kilomètre  à  la  minute 
—  la  vitesse  moyenne  de  sa  marche,  on 
n’est  pas  ainsi  très  loin  d’une  appréciation  à 
peu  près  exacte. 

AU  BANQUET  DU  SALON 

Hier  soir  était  donné,  on  le  sait,  le  ban¬ 
quet  de  clôture  du  Salon  de  l’aéronautique, 
sous  la  présidence  de  M.  Trouillot,  ministre 
des  Colonies. 

Le  comte  de  Lambert,  invité  par  télé¬ 
gramme  à  Port-Aviation,  fut  touché  très  tard 
par  la  dépêche,  et  il  vint  au  milieu  du  repas 
au  banquet,  en  costume  d’aviateur,  c’est  à- 
dire  en  blouse  et  leggins. 

On  lui  fit,  est-il  utile  de  le  dire?  une  ova¬ 
tion  ;  on  l’acclama  et  on  l’obligea  à  raconter 
lui-même  sa  prouesse,  ce  qu’il  fit  du  reste  de 
très  modeste  façon. 

A  L’AÉRO-CLUB  DE  FRANCE 

A  l’Aéro-Club  de  France  on  est  heureux 
du  succès  du  comte  de  Lambert,  un  des  plus 
anciens  membres  du  Cercle. 

Le  Conseil  d’administration,  réuni  hier,  a 
décidé  d’offrir  au  comte  de  Lambert  la 
grande  plaquette  d’or,  qui  lui  sera  remise 
au  cours  du  diner  mensuel  du  4  novembre 
prochain. 

Au  cours  de  ce  même  Conseil  d’adminis¬ 
tration,  M.  Henry  Deutsch  (de  la  Meurthe), 


pour  fêter  l'exploit  du  comte  de  Lambert  et 
désireux  de  marquer  sa  sympathie  pour 
l’œuvre  et  les  efforts  de  l’Aéro-Club,  a  fait 
don  au  Cercle  de  cinquante  mille  francs. 

M.  Rodolphe  Soreau,  président  de  la  Com¬ 
mission  d’aviation, et  président  de  la  Société 
Française  de  Navigation  Aérienne  nous  a 
aussi  donné  son  opinion  : 

—  Cette  performance  vient  à  son  heure  ; 
elle  était  nécessaire,  elle  nous  reposje  de 
toutes  ces  exhibitions  en  dehors  des  con¬ 
cours  organisés.  L’exhibition  est  la  plaie  de 
la  locomotion  aérienne  parce  que  l’on  fausse 
l’esprit  du  public.  Ou  lui  fait  voir  des  appa¬ 
reils  imparfaits,  mal  au  point,  et  le  public 
juge  sur  des  appareils  capables  de  gratter  le 
sol  tout  au  plus  ou  de  faire  péniblement  un 
ou  deux  kilomètres. 

Nous  partageons,  inutile  de  le  dire,  l’opi¬ 
nion  du  savant  président  de  la  Commission 
d’aviation  de  l’Aéro-Club.  Nous  espérons 
avec  lui  maintenant  que  l’on  peut  envisa¬ 
ger  l’utilisation  possible,  l’emploi  pratique 
de  l’aéroplane,  que  les  pouvoirs  sportifs 
compétents  prendront  en  France  comme  à 
l’étranger  les  mesures  nécessaires  pour 
nous  préserver  de  toutes  ces  organisations 
plus  ou  moins  heureuses  de  meetings  trop 
nombreux  sur  des  terrains  souvent  peu 
propices  et  dangereux. 

C’est  en  sélectionnant  les  concours  et  les 
épreuves  que  l’on  fera  progresser  l’aviation, 
surtout  si  l’on  rencontre  des  hommes 
comme  te  comte  de  Lambert,  qui  savent 
pousser  le  courage  à  son  extrême  limite. 

AÉROPLANE  SYSTÈME  M.  EOUCHERON 


L’aviation  vient  à  peine,  après  des  tâton¬ 
nements  sans  nombre,  de  nous  donner 
enfin  avec  l’aéroplane,  la  solution  la  plus 
simple  du  problème  du  plus  lourd  que  l’air, 
que  déjà  l’on  songe  à  apporter  à  nos  aéro¬ 
planes  actuels  des  perfectionnements  inté¬ 
ressants.  Dans  cet  ordre  d’idée,  nous  cite¬ 
rons  l’aéroplane  présenté  par  M.  Boucheron, 
Ingénieur  A  et  M. 

D’après  l’inventeur,  cet  appareil  serait 
susceptible  d’avoir  des  surfaces  portantes 
de  grandeur  variable.  Cette  disposition 
permettrait  de  lui  assurer  une  marche 
rapide  et  économique  ;  rapide,  car  l’aviateur 
pourrait  donner  aux  surfaces  portantes  une 
valeur  minima  suivant  des  circonstances 
déterminées  —  économique,  car  elle  permet¬ 
trait  après  une  ascension  de  réaliser  avec  le 
maximum  de  ces  mêmes  surfaces  le  vol  à 
voile,  ou  tout  au  moins  une  marche  qui  s’en 
rapproche  beaucoup. 

Une  pareille  variation  dans  la  valeur  des 
surfaces  portantes,  exige  nécessairement 
l’utilisation  d’un  moteur  particulièrement 
souple.  Ce  moteur,  nos  constructeurs  n’au¬ 
ront  d’ailleurs  aucune  difficulté  à  le  fournir. 
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Il  apparaît  donc  à  première  vue  que 
l’appareil  de  M.  Boucheron  mérite  un  exa¬ 
men  attentif. 

Dans  son  ensemble,  il  rappelle  les  types 
d’aéroplanes  existants.  Il  est  composé  : 

1°  De  2  grands  plans  superposés  espacés 
de  1.70,  rendus  solidaires  par  des  croisil¬ 
lons  métalliques,  susceptibles  d’occuper  un 
écartement  variable.  Les  extrémités  des 
croisillons  du  centre  sont  fixées  sur  les 
membrures  du  fuselage  —  elles  peuvent 
coulisser  le  long  de  ce  s  membrures  à  l’aide 
d’une  commande  faite  du  poste  du  pilote  ; 

2°  De  2  plans  de  1.60  x  1.90  offrant  dans 
leur  ensemble  une  envergure  de  4.80  placés 
à  l’arrière  à  6  m.  des  plans  principaux. 
Au-dessus  de  ces  plans,  et  dans  l’axe  longi¬ 
tudinal  de  l’appareil  se  trouve  un  3e  plan 
de  1.60  x  0.50.  Ces  plans  sont  solidaires 
du  fuselage  sur  lequel  ils  s’attachent  direc¬ 
tement; 

3°  D’un  fuselage  présentant  dans  sa  sec¬ 
tion  transversale  courante  la  forme  d’un 
hexagone  régulier,  constitué  par  des  ronds 
en  frêne  rendus  solidaires  à  l’aide  d’arma¬ 
tures  métalliques.  L’ensemble,  convenable¬ 
ment  trianguié  par  des  fils  d’acier,  possède 
une  rigidité  parfaite.  La  partie  intérieure 
de  ce  fuselage  est  prolongée  de  manière  à 
faire  épouser  à  l’ensemble  la  forme  d’une 
carène.  Elle  sera  recouverte  de  toile  imper¬ 
méable,  de  façon  à  réaliser  une  sorte  de 
canot  ponté,  ne  laissant  de  libre  que  les 
emplacements  réservés  au  moteur  et  au  pi¬ 
lote. 

La  longueur  totale  de  l’appareil  est  de 
14  m.  60,  y  compris  le  gouvernail  de  pro¬ 
fondeur  placé  à  l’avant  des  grands  plans 
porteurs  et  le  gouvernail  de  direction  placé 
à  l’arrière. 

La  surface  portante  totale  moyenne  est  de 
40  m2  environ  et  le  poids  en  ordre  de 
marche,  y  compris  un  passager  et  les  ap¬ 
provisionnements  pour  deux  heures,  ne 
dépassera  pas  550  kgr. 

Départ  et  atterrissage.  —  L’appareil  repose 
sur  trois  roues,  deux  à  l’avant,  avec  un 
écartement  de  1,40,  et  une  à  l’arrière,  orien 
table. 

Les  roues  avant  sont  surélevées  par  rap¬ 
port  à  la  roue  arrière,  de  façon  à  donner  à 
l’ensemble  une  inclinaison  de  7°  sur  l’hori¬ 
zontale. 

Le  dispositif  d’atterrissage  est  constitué 

f>ar  une  suspension  de  la  partie  avant  de 
'appareil  à  des  ressorts  à  lames,  dits  res¬ 
sorts  en  C,  reposant  eux-mêmes  sur  des 
ressorts  à  boudins  guidés  convenablement 
par  une  tige  solidaire  des  roues.  A  l’arrière, 
l’atterrissage  est  amorti  par  le  montage  de 
la  roue  arrière  sur  ressort  à  boudins.  Un 
dispositif  très  simple  de  la  partie  avant 
permettra  également  de  faire  usage  de 
patins. 

L’enlèvement  de  l’appareil  sera  réalisé  à 
la  vitesse  de  17  mètres  par  seconde:  à  cette 
allure,  la  puissance  demandée  au  moteur  ne 
dépassera  pas  37  H. P.  de  75  kgm.La  vitesse 
de  21  mètres  par  seconde  (75  km,  à  l’heure) 
sera  obtenue  avec  44  IL  P. 


Deux  hélices  en  bois  de  2  m.  40  de 
diamètre,  tournant  à  750  tours  à  la  mi¬ 
nute,  assureront  la  translation  de  l’appa¬ 
reil.  Elles  seront  placées  au  centre  de 
poussée  du  système,  à  l’arrière  des  grands 
plans  porteurs  et  par  leur  montage  soli¬ 
daires  du  fuselage,  de  façon  à  laisser  le 
mouvement  des  croisillons  complètement 
libre.  (Signalons  également  la  facilité  de 
pouvoir  donner  à  ces  hélices  une  inclinai¬ 
son  variable,  de  façon  à  réaliser  pour  l'aéro¬ 
plane  la  meilleure  utilisation  possible  de 
ses  propulseurs.) 

Stabilité  et  direction.  —  La  forme  de  l’appa¬ 
reil  tel  qu’il  est  conçu  est  stable  longitudi¬ 
nalement  par  la  présence  des  grands  plans 
AV  et  des  plans  AR. 

La  stabilité  transversale  est  assurée  par 
la  forme  légèrement  en  V  des  grands  plans, 
par  le  fuselage  affectant  dans  sa  partie  avant 
la  forme  d’une  proue  de  canot,  par  une 
quille  de  dérive  placée  à  la  partie  supé¬ 
rieure  AR. 

Les  organes  de  direction  sont  d’une  gran¬ 
de  simplicité. 

Pour  la  montée  et  la  descente,  un  gouver¬ 
nail  de  profondeur  M  placé  à  l’avant  et  for¬ 
mé  de  deux  plans  triangulaires  séparés  par 
une  cloison  verticale.  Son  influence  sur  l’al¬ 
lure  de  l’appareil  peut  être  corrigée  par 
l’emploi  d’un  2e  gouvernail  constitué  par  les 
plans  M  N  —  AR  qui  sont  susceptibles  de 
s’incurver  dans  une  certaine  zone  sous  l’ac¬ 
tion  de  tendeurs.  Cette  manœuvre  est  indé¬ 
pendante  de  celle  du  gouvernail  AV.  Nous 
ferons  remarquer  que  ce  2e  gouvernail, 
jouera  le  plus  souvent  le  rôle  d’une  queue 
stabilisatrice. 

Les  virages  seront  réalisés  sous  l’action 
d’un  gouvernail  vertical  V  placé  à  l’arrière. 
—  Us  seront  facilités  par  le  gauchissement 
des  surfaces  portantes  AV  —  ce  mouvement 
est  solidaire  de  celui  du  gouvernail  AR.  La 
même  commande  actionnera  d’ailleurs  les 
deux  organes. 

Si  l’on  résume  les  commandes  on  a  :  un 
levier  à  pédale  bc  commandant  par  une  tige 
ab  le  gouvernail  de  profondeur  AV,  un  le¬ 
vier  de  actionnant  par  la  tige  ef  le  gauchis¬ 
sement  des  plans  AR,  un  volant  (g)  pour  le 
gouvernail  de  direction  et  le  gauchissement 
des  ailes. 

Il  est  facile  de  se  rendre  compte  qu’un  pi¬ 
lote  n’aura  aucune  difficulté  à  assurer  la  di¬ 
rection  de  son  appareil. 

A  l’aide  du  pied,  il  actionnera  la  pédale 
bc,  la  main  gauche  pourra,  le  cas  échéant, 
agir  sur  le  levier  de  et  la  main  droite  sera 
au  volant  —  le  plus  souvent  d’ailleurs  il 
pourra  disposer  des  deux  mains  en  faveur 
de  ce  volant. 

Les  manœuvres  d  u  moteur  pourront  s’effec¬ 
tuer  sans  difficulté. 

Conclusions.  —  L’appareil,  que  nous  venons 
d’examiner  dans  ses  détails,  n’apporte  pas 
évidemment  une  révolution  dans  les  types 
d’aéroplanes  actuels;  d’ailleurs,  monoplans 
ou  biplans  possèdent  à  leur  actif  suffisam¬ 
ment  de  perfomances  remarquables  pour 
qu’il  soit  inutile  d’insister.  Mais  le  point  in- 
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téressant  de  l’appareil,  celui  sur  lequel  nous 
croyons  devoir  attirer  toute  l’attention,  est 
la  variabilité  des  surfaces  portantes  qui  peut 
être  obtenue  au  gré  du  pilote.  N’avons-nous 
pas  là  le  moyen  de  réaliser  les  voyages 
aériens  rapides  et  économiques.  —  Rapides 
quand  on  diminuera  la  voilure  (voyez  Blé- 
riot  à  Betheny,  voulant  battre  le  record  de 
la  vitesse,  enlever  de  la  voilure  aux  extré¬ 
mités  des  ailes  de  son  monoplan). 

Economiques,  quand  Ôn  l’augmentera  de 
façon  à  faire  du  vol  à  voile  ou  tout  au  moins 
donner  à  l’aéroplane  une  marche  s’en  rap¬ 
prochant  beaucoup 

Ajoutons  que  la  forme  inférieure  du  fuse¬ 
lage  assure  à  l’appareil  une  flottabilité  suifi- 
sante  pour  le  mettre  à  l’abri  de  toute  chute 
possible  pendant  la  traversée  d’une  nappe 
d’eau. 

D’un  autre  côté,  par  une  manœuvre  très 
simple  des  croisillons, les  grands  planspeu- 
vent  se  replier  suffisamment  pour  rendre 
l’appareil  facilement  transportable  sans  au¬ 
tre  nécessité  de  démontage. 

Enfin  pour  terminer,  nous  pouvons  dire 
que  si  l’appareil  de  M.  Boucheron  donne  ce 
qu’il  promet,  et  nous  n’en  doutons  pas,  il 
constitue,  dès  à  présent,  un  type  d’aéroplane 
susceptible  de  donner  d’assez  beaux  résul¬ 
tats  pour  nous  dispenser  d’en  faire  un  plus 
long  éloge. 

Louis  Royer. 

A  Messieurs  les  Linguistes 


Peut  on  facilement  confondre  les  vols 
de  Blériot,  ceux  extraordinairement  fré¬ 
quents  du  sympathique  Latham  avec  ceux 
des  maîtres  en  cambriolages?  Certaine¬ 
ment!  Les  uns  et  les  autres  sont  effectués, 
il  est  vrai,  avec  préméditation,  mais...  les 
premiers  ne  sont  pas  toujours  «  qualifiés  ». 

Pour  les  malheureux  qui  ignorent  la 
beauté  des  démarrages  des  «  Antoinette  », 
les  virages  des  Rougier,  les  vitesses  folles 
de  Blériot  12,  ainsi  que  les  petites  fantaisies 
de  la  toute  gracieuse  «  Demoiselle  »  de 
Santos  se  promenant  solitaire  loin  de  l’air 
vicié  des  villes,  sans  compter  l’audace 
inouïe  du  coursier  du  comte  de  Lambert 
qui,  las  de  tourner  indéfiniment  en  rond  à 
Juvisy,  s’échappe  et  vole,  superbe,  jusqu’à 
Paris,  puis  revient  de  son  allure  régulière  ; 
tous  ces  aviateurs  réussissant  de  beaux  vols 
doivent  personnifier  pour  eux  des  délin¬ 
quants  certainement  incorrigibles. . . 

C’est  pourquoi  une  dénomination  exacte 
s’impose.  II  faut  qu’un  mot  simple,  expressif, 
populaire ,  essentiellement  français  soit 
choisi  entre  ceux  que  l’on  voudrait  nous 
imposer.  Voyons  ! 

Gobron  volète-t  il  ou  si  Godard  avière? 
Dirons-nous  :  Tiens  !  Esnault-Pelterie  azuré 
en  ce  moment.  Préférez-vous  :  de  Lambert 
esplanadera  ce  soir  !  Latham  et  Paulhan 


s’auto-aèrerons  en  même  temps  demain  à 
l’aube  ? 

Il  reste  encore  :  avier,  aéroplaner,  espla- 
nader,  essorer,  ailer,  vialiser,  etc.,  etc. 
Notre  confrère  La  Liberté  semble  avoir 
trouvé  un  mot  assez  juste  :  motoplaner,  qui 
n’est  pas  banal  et  indique  bien  l’acte. 

Quant  à  nous,  nous  nous  rangeons  de 
l’avis  de  M.  Paul  Delaporte,  secrétaire  gé¬ 
néral  de  la  Société  Française  de  Navigation 
Aérienne,  qui  déclare  en  substance  : 

Un  voleur  ( rad .  vol )  vole  le  bien  d’autrui, 
mais  un  volatile  ( lat .  volatilis )  devrait  vo- 
later  [lat.  volalus )  dans  les  airs.  Un  oiseau 
étant  un  volatile,  un  aviateur  doit  être  un 
volateur. 

O  !  Linguistes  professionnels  ou  ama¬ 
teurs,  rendez-vous  compte  de  l’air  ahuri  de 
de  nos  descendants  s’ils  lisent  un  incident 
de  meeting  d’aviation  conçu  en  ces  termes  : 

Le  premier  jour  du  meeting,  vers  4  heures, 
un  vol  eut  lieu  vers  les  tribunes.  Au  mo¬ 
ment  où  la  police  survint,  quérie  par  un 
membre  du  Comité,  Durandard,  que  l’on  ne 
regardait  plus,  vola  près  des  pelouses.  Ce¬ 
pendant  le  volé  protestait,  criant  comme  un 
putois  et  s’élançant  à  la  poursuite  du  vo¬ 
leur,  ceci,  hélas!  sans  résultat.  Grâce  à 
l’inattention  des  membres  du  Comité,  ainsi 
que  du  chronométreur,  le  vol  de  Duran¬ 
dard  ne  put  être  pris  en  considération.  Lui, 
qui  venait  de  si  bien  s’enlever,  fut  contraint 
de  recommencer  tandis  que  l’on  ramenait 
dépenaillé,  poché,  celui  qui  venait  de  com¬ 
mettre  le  vol  fâcheux.  L’officier  de  police, 
dans  un  sourire  plein  de  promesses,  mur¬ 
mura  :  Ah  !  c’est  toi,  mon  gaillard  ?  On 
n’entend  plus  parler  que  de  tes  vols  !  On  va 
t’en  faire  perdre  le  goût  !  Agents  !  ouvrez 
l’œil  ! 

Puis  se  tournant  vers  Durandard,  il  salua 
très  bas,  devenu  soudain  d’une  politesse 
exquise  :  Quant  à  vous,  Monsieur,  je  re¬ 
grette  de  tout  cœur  que  vos  expériences 
intéressantes  aient  été  interrompues,  je  vous 
prie  de  continuer  vos  beaux  vols!  Mais 
celui-ci,  ajouta-t-il  d’un  ton  roque  en  mon¬ 
trant  le  pauvre  délinquant,  je  vous  prie  de 
croire  que  pendant  quelques  années  il  ne 
volera  plus. 

S’y  reconnaîtraient-ils  les  lecteurs  qu 
liraient  cette  histoire? 

Je  ne  le  crois  pas.  Elle  ne  servira  qu’à 
souligner  l’importance  qu’il  y  a  à  posséder  le 
mot  propre  à  désigner  l’action  de  se  mou¬ 
voir  dans  l’air  au  moyen  d’une  force  pro¬ 
pulsive.  . . 

Franchement  !  L’aurons-nous  volé  ? 

Frs.  Pasciie. 
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UN  VOü  DE  MAURICE  FARM  AH 


75  kilomètres  au-dessus  de  la  campagne 


Les  expériences  d’aviation  hors  aérodrome  se  succèdent.  Après  la  prouesse  fantastique 
du  comte  de  Lambert,  l’aviateur  Maurice  Farman  qui,  ainsi  qu’il  nous  l’a  dit,  ne  veut  évoluer 
qu’au-dessus  de  la  campagne,  a  réalisé  avant-hier  un  exploit  tout  à  fait  méritoire. 

Parti  du  hangar  de  Hue  à  bord  de  son  biplan,  par  un  temps  merveilleux,  à  quatre  heures  et 


demie,  il  a  évolué  quatre  fois  presque  dans  un  circuit  de  20  kilomètres,  par  la  Mi 

tigny,  Voisins,  Mérantais,  Ghâteaufort,  Gif,  Villiers-le-Baclc,  Saclay,  lort  de  Jouy  et  Bue,  î  epetant 

en  plus  grand  la  performance  qu'il  avait  accomplie  il  y  a  quelques  semaines. 

Le  vol,  d’une  distance  de  75  kilomètres  environ,  a  duré  5a  minutes. 

Maurice  Farman  tentera  prochainement  le  voyage  de  Bue  à  Chartres. 
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Grande  Quinzaine  de  Port-Rviation 


CLASSEMENT 

Prix  du  Conseil  Général  et  Bernard  Dubosc 
( 12.000  francs),  prix  de  vitesse  sur  cinq 
tours  de  piste. 

De  Lambert,  sur  biplan  Wright,  10m  13s4/5. 
Jean  Gobron,  surbiplan  Voisin,  10 111  45s  2/5. 
Henri  Brégi,  sur  biplan  Voisin,  llm  40s2/5. 
Louis  Paulhan,  sur  bip.  Voisin,  13m  37s  4/5. 

Prix  du  Conseil  Municipal  (25.000  francs 
de  prix),  attribué  aux  aviateurs  passant  la 
ligne  de  départ  à  8  mètres  maximum  du 
vol  ( visée  du  commissaire ) ,  franchissant 
un  ballonnet  à  M  mètres  et  passant  de 
nouveau  la  ligne  d'arrivée  à  8  mètres 
maximum. 

De  Lambert,  sur  biplan  Wright,  2m  27s  1/5. 

Prix  du  plus  grand  vol  ( 1.000  francs  offert 
par  Mme  Jane  Falco),  troisième  journée. 
Henri  Brég'i,  sur  biplan  Voisin,  21  kil.  405. 
Jean  Gobron,  sus  biplan  Voisin,  13  kil. 405. 
De  Lambert,  sur  biplan  Wright,  8  kil.  800. 


TRANSPORT  DU  BIPLAN  DE  PAULHAN 


La  Coupe  Gordon-Bennett. 

La  commission  sportive  de  l’Aéro-Club 
Suisse  vient  de  publier  le  classement  défi¬ 
nitif  de  la  Coupe  Gordon-Bennett,  dont 
l’Américain  E.  Mix  est  le  vainqueur. 

Voici  les  résultats  : 

1.  UAmerika-II,  2,200  me.  (Etats-Unis), 
piloté  par  M.  E.  Mix,  aide,  M.  A.  Rousselle, 
qui  a  atterri  à  Gutowa,  près  d’Ostrolenka, 
au  nord-est  de  Varsovie.  Distance  :  1,121  ki¬ 
lomètres. 

2.  F’ lie- de -France,  2,200  me.  (France), 
piloté  par  M.  A.  Leblanc,  aide,  M.  J.  Dele¬ 
becque,  qui  a  atterri  à  Zaerzriva,  près 
d’Also-Kubin  (Hongrie).  Distance  :  817  kilo¬ 
mètres. 

3.  UAzurea,  2,200  me.  (Suisse),  piloté  par 


M.  II. -E.  Messner,  aide  M.  Givaudan,  qui  a 
atterri  à  Thulé,  près  de  Ivreuzburg,  arron¬ 
dissement  de  Rosenberg,  à  côté  de  la  fron¬ 
tière  de  la  Pologne  russe  (Haute-Silésie). 
803  kilomètres. 

4.  VHelvetia,  2,200  me.  (Suisse),  piloté  par 
le  colonel  Schaeck.  aide,  M.  P.  Armbruster, 
qui  a  atterri  à  Strelitz,  arrondissement 
d’Ocld  (Silésie).  772  kilomètres 

C’est  donc  à  l’Amérique  qu’incombe  l’orga¬ 
nisation  de  la  Coupe  Gordon-Bennett  en  1910. 


Nous  avons  assisté,  le  16  octobre  dernier, 
a  une  conférence  très  intéressante  faite  par 
MM.  Michelin  et  Cie,  au  sujet  des  tissus  à 
ballon. 

M.  Michelin  s’est  exprimé  en  ces  termes  : 

«  La  confection  des  ballons  dirigeables 
emploie  en  ce  moment  des  tissus  caout¬ 
choutés  constitués  par  deux  étoffes  pesant 
chacune  80  grammes  par  mètre  carré,  asso¬ 
ciées  Tune  à  l’autre  au  moyen  d'une  couche 
de  caoutchouc  qui,  en  même  temps  qu’elle 
les  relie,  donne  à  l’ensemble  l’étanchéité 
utile  pour  maintenir  dans  l’enveloppe  le 
gaz  hydrogène  anquel  le  ballon  doit  sa 
force  ascensionnelle. 

«  Les  résistances  de  cette  étoffe  double 
sont  calculées  telles  qu’elles  doivent  satis¬ 
faire  à  l’effort  de  tension  que  crée  l’enlève¬ 
ment  du  poids  total  du  ballon,  par  exemple  : 
le  poids  atteint  pour  un  dirigeable  du  type 
français,  4,000  kilogrammes  environ. 

«  Un  mètre  de  ces  étoffes  doubles  peut 
résister  à  1,500  kilogrammes  au  moins.  Pour 
un  dirigeable  de  50  à  60  mètres  de  longueur, 
on  voit  donc  combien  la  résistance  appa¬ 
rente  du  ballon  est  assurée  d’être  amplement 
suffisante,  puisque  3  mètres  de  tissu  suffi¬ 
raient  à  porter  tout  le  ballon. 

«  Deux  façons  d’associer  les  deux  étoffes 
constituant  le  tissu  à  ballon  sont  en  pré¬ 
sence  : 

«  1«  Ou  bien  on  superpose  les  étoffes  fils 
à  fils,  c’est-à-dire  que  l’on  place  parallèle¬ 
ment  entre  eux  les  fils  de  chaîne  et  parallè¬ 
lement  entre  eux  les  fils  de  trame. 

«  Ce  sont  les  étoffes  qui  sont  employées 
pour  la  confection  de  nos  dirigeables  fran¬ 
çais. 

«  2°  Ou  bien  on  superpose  les  deux  tissus 
avec  fils  croisés  à  45°. 

«  Ce  sont  les  étoffes  qui  sont  employées 
pour  la  confection  des  ballons  allemands. 

«Mais  n’est-il  pas  présomptueux  d’affir¬ 
mer  qu’il  n’y  aura  jamais  d’accident  fâcheux, 
même  au  dirigeable  de  guerre  voguant  en 
temps  de  paix,  tel  celui  du  malheureux 
République  rentrant  à  son  parc  de  Chalais- 
Meudon  ? 

«  Et  que  dire  du  temps  de  guerre  où  le 
dirigeable,  instrument  merveilleux  d’in¬ 
vestigation  pour  une  armée,  sera  en  butte 
aux  visées  plus  spéciales  de  l’ennemi  ? 

«  Et  dans  ce  cas  alors,  la  supériorité,  où 
est-elle  ? 
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«  Au  type  de  toile  employée  par  les  diri¬ 
geables  français?  Hclas  non.  Nous  devons 
constater  que  c'est  au  type  de  toile  employée 
par  les  aérostats  allemands  et  nous  allons 
vous  en  faire  la  preuve  : 

«  Prenons  un  tissu  avec  fils  sur  fils  et  un 
tissu  avec  fils  croisés  à  15°.  Taillons-y  les 
éprouvettes  (rondes)  que  vous  avez  sous  les 
yeux. 

«  Plaçons  ces  deux  éprouvettes  circu¬ 
laires  sur  l’appareil  que  vous  avez  devant 
vous,  qui  nous  permet  d’effectuer  sur  elles 
une  pression  d’air  qu’enregistre  le  mano¬ 
mètre  joint  et  : 

«  1°  Essayons  de  faire  éclater  ces  deux 
tissus  (l’épreuve  est  sans  danger),  nous 
constatons  que  tous  deux  éclatent  à  la  même 
pression. 

«  2°  Essayons  maintenant  l’effet  que  pro¬ 
duira  le  choc  d’un  objet  qnelconque  sur  les 
deux  tissus;  prenons,  par  exemple,  ce  grat¬ 
toir  qui  nous  tient  lieu,  dans  cette  expé¬ 
rience,  du  pale  de  l’hélice  du  République  ou 
de  l’éclat  de  Schrapnel  en  temps  de  guerre 
qui  trouera  la  peau  du  dirigeable. 

«  Dans  ce  cas,  il  n’y  a  plus  de  doute  : 
avec  le  tissu  fils  surfds,  explosion  du  ballon 
et  déchirure  totale;  avec  le  tissu  à  fils 
croisés;  simple  orifice  par  lequel  le  gaz 
s’enfuit  lentement,  laissant  au  ballon  le 
temps  d’atterrir  en  bonne  forme,  ou  même, 
vu  le  gros  volume  du  dirigeable  de  guerre, 
de  s’enfuir  en  lieu  sûr. 

«  Vous  remarquerez  que  nous  avons  placé 
dans  notre  appareil  une  plaque  de  cuir 
destinée  à  vous  empêcher  de  confondre  le 
bruit  que  fait  l’objet  contondant  à  sa  ren¬ 
contre  avec  le  métal  de  l’appareil  d’avec 
l’explosion  due  à  l’éclatement  de  l’étoffe. 

AU  GRAND  PALAIS 


Kx  position  Internationale 

«le  Locomotion  Aérienne 

Par  ci,  Par  là. . . 


“  ASTRA  ” 

Dans  le  stand  de  la  Société  “  Astra  ” 
repose  l’appareil  Wright  construit  par  les 
ateliers  de  cette  célèbre  société  d’aérostation 
civile  et  militaire.  Ce  Wright  est  celui  que 
montait  M.  Paul  Tissandier  pendant  la 
semaine  de  Reims. 

A  ses  côtés,  longuement  visités  par  toutes 
les  personnes  venues  en  foule  au  Grand- 
Palais,  sont  trois  ingénieux  modèles  en  ré¬ 
duction  des  trois  types  de  dirigeables  sortis 
des  mêmes  ateliers  “  Astra  ”  : 

La  Ville-de- Paris ,  le  Clément- Bayard  et 
la  Ville-de- Nancy.  Sur  ce  dernier  type  il  a 
été  construit  le  Co  onel-Renard,  pour  le  gou¬ 
vernement  français,  et  le  dirigeable  espagnol 
Espana. 

D’autres  détails  sont  superflus  pour  indi¬ 
quer  que  tout  ce  qui  est  construit  dans  les 


ateliers  u  Astra  ”  approche  de  bien  près  la 
perfection. 

Autant  de  créations,  autant  de  retentis¬ 
sants  succès. 

E.  N.  V. 

Le  moteur  E.  N.  V.  connaît  les  joies  du 
triomphe.  Citons  les  derniers  hauts  faits  de 
cette  merveille.  C’est  grâce  à  lui  que  Blériot 
est  devenu  recordmann  du  monde  de  vitesse 
avec  une  moyenne  de  76  kil.  955  à  l’heure. 
Rougier  remporta  tous  les  prix  à  Berlin,  sauf 
celui  de  la  vitesse,  également  grâce  au  mo¬ 
teur  E.  N.  V. 

Il  est  constitué  à  huit  cylindres  disposés 
en  V;  quatre  de  chaque  côté  de  l’arbre,  les 
bielles  sont  calées  deux  à  deux  à  1800.  L’ar¬ 
bre  vilebrequin  est  supporté  par  six  roule¬ 
ments  à  billes,  une  butée  à  billes  est  fixée  au 
bout  du  carter  pour  soutenir  la  poussée  ou 
le  tirage  de  l’hélice. 

Les  soupapes  d’admission  et  d’échappe¬ 
ment  sont  commandées  par  un  même  arbre 
à  cames. 

Le  graissage  est  assuré  par  une  pompe  à 
piston  qui  assure  la  circulation  constante  de 
l’huile  sous  cycle  fermé. 

Le  refroidissement  s’effectue  par  une  petite 
turbine  qui  envoie  l’eau  autour  des  cylindres. 

La  chambre  de  circulation  d'eau  autour 
des  cylindres  est  formée  d'une  paroi  de 
cuivre  obtenue  par  voie  clectrolytique.  Ce 
procédé  permet  d’obtenir  des  enveloppes  de 
faible  épaisseur  et,  partant,  d’un  refroidisse¬ 
ment  rapide  et  d’une  très  grande  légèreté. 

L’allumage  est  commandé  par  une  ma¬ 
gnéto  commandée  par  l’arbre  moteur  à  l’aide 
d’un  engrenage. 

Maximum  de  simplicité,  maximum  de 
robustesse,  maximum  de  légèreté,  telles  sont 
les  qualités  essentielles  des  moteurs  E.  N.V. 

(Fin.) 

L£S  MEETINGS 

ISlackpool  et  Doncaster 

En  dépit  des  disqualifications,  les  deux  mee¬ 
tings  anglais  ont  commencé.  Quelles  sanctions 
seront  prises  ensuite  ?  Nous  verrons  bien. 

Doncaster  a  débuté  vendredi.  Delagrange  gagne 
le  prix  d’inauguration  (5  milles  750  en  10  minutes 
48  secondes),  Sommer  est  second.  Vols  de  Le 
Blon  et  Cody,  qui  abîme  son  appareil. 

Le  lendemain,  court  vol  de  Sommer  et  de 
Le  Blon. 

Le  troisième  jour,  Le  Blon  se  classe  en  tête 
pour  la  Coupe  Bradford  devant  Sommer,  Dela¬ 
grange  et  Molon. 

Le  19  octobre,  mauvais  temps.  Vols  de  Le  Blon 
et  de  Sommer. 

Les  200,000  francs  de  prix  de  Blackpool  ont 
tenté  de  nombreux  aviateurs. 

Lundi  18  octobre,  première  journée,  Hougier 
vole  30  kilomètres,  Farman  et  Paulhan  28.  Far- 
mau  est  en  tête,  suivi  de  Paulhan  et  Rougier 
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pour  la  vitesse.  Rougier  premier  pour  le  prix  de 
lenteur. 

Le  16  octobre,  Paulhan  lutte  contre  le  vent. 
Latham  avarie  son  Antoinette. 


La  grande  semaine  d’aviation  d’Anvers  a 
commence  le  26  courant  dans  la  plaine  deWilryck 
et  durera  jusqu’au  2  novembre. 

On  y  disputera  les  épreuves  suivantes  : 

Grand  Prix  d'Anvers.  —  Concours  de  distance  : 
25,000  francs  au  premier,  7,500  francs  au  second. 

Prix  de  la  hauteur,  5,000  francs  au  premier, 
2,500  francs  au  second. 

Primes  aux  débuts  pouvant  s’élever  à  4,000  fr. 
par  débutant. 

Primes  pour  le  plus  grand  parcours  totalisé, 
5%  sur  la  recette  brute. 

Prendront  part  au  meeting  de  nombreux  avia¬ 
teurs  français  et  belges. 


COIN  DE  NOS  LECTEURS 


Z.  Wolf,  Zurich.  —  Ce  ciue  l'on  aperçoit  de  la 
terre  lorsqu’on  plane  à  7  et  8.000  mètres?  Nous 
ne  pouvons  mieux  faire  que  d’extraire  quelques 
lignes  de  la  relation  du  célèbre  Gaston  Tissan- 
dier  lors  de  l'ascension  à  8.600  mètres,  le  15avjil 
1875,  et  où  ses  compagnons,  Crocé-Spinelli  et 
Sivel,  trouvèrent  une  mort  glorieuse  : 

«  Notre  ballon  Zénith  planait  au-dessus  d’un 
véritable  cirque  de  cirrhus  qui  prenaient  l’aspect 
de  massifs  de  neige;  ces  nuages  avaient  la  torme 
de  longs  filaments  étirés,  à  la  surface  desquels 
on  entrevoyait  comme  des  boursouflures  et  des 
mamelons,  parfaitement  lisses  et  uniques.  Au- 
dessous  de  la  nacelle  on  distinguait  encore  la 
terre,  mais  on  n'en  voyait  qu’une  faible  surface, 
qui  semblait  être  la  base  d'un  cylindre  immense 
limité  intérieurement  par  la  buée  et  les  cirrhus 
supérieurs.  ». 


M.  P.  Ostrogradsky,  Buenos-Aires.  —  Au 
deuxième  Congres  International  d’Aéronautique 
en  1000,  M.  Amans,  sur  le  sujet  qui  nous  inté¬ 
resse,  parla  en  ces  termes  : 

«  M.  Ader  a  puisé  ses  inspirations  dans  la  mé¬ 
canique  animale  Je  lui  demanderai  ce  qu’il 
entend  parla  ligne  spirale  de  pénétration;  s’il 
entend  par  là  la  ligne  ondulée  qui  forme  le  bord 
antérieur  de  l’aile,  on  peut  affirmer  que  cVst  la 
un  facteur  constant  du  vol.  Les  insectes  où  ce 
facteur  est  moins  accusé  (cigahs,  certains  papil¬ 
lons)  volent  moins  bien  ;  on  retrouve  des  lignes 
analogues  à  double  courbure  dans  le  profil  des 
animaux  se  mouvant  avec  rapidité  dans  l’eau,  la 
vase  ou  le  sable.  Un  lien  étroit  relie  ce  faeteurà 
la  résistance  du  milieu,  et  cela  par  une  méthode 
originale...  la  phonographie.  J  ai  construit  un 
burin  inscripteur  basé  sur  la  morphologie  des 
ailes  et  des  proues  animales  (têtes  de  try'gles, 
porcs,  marsouins,  bousiers)  ;  ce  burin  m’a  per¬ 
mis  d  inscrire  les  sons  très  nettement,  avec  un 
excellent  timbre,  sur  des  matières  semi-molles, 
là  où  le  burin  des  graphophones  était  muet  et 
baveux.  Le  même  outil  modifié  donne  de  fins  co¬ 
peaux  avec  le  plomb,  le  zing  et  certains  alliages 
où  lesburins  ordinaires  à  troncatures  planes  s’en¬ 
crassent  ou  refoulent  la  matière.  » 


(Voir  notre  prochain  numéro  qui  traiterera  ce 
sujet. 


F.  P. 


ÉCHOS  ET  INFORMATIONS 


Hanriot  continue  à  organiser  son  aérodrome  de 
Bétheny,  et  vient  de  former  équipe  avec  Wagner, 
Ruchonnet  et  Hémery,  une quadruplette  aérienne 
qui  n’hésitera  pas  à  escalader  le  ciel. 


L’allemand  Grade  avec  son  aéroplane  —  imi¬ 
tation  de  l'Antoinette —  a  fait  de  beaux  vols  à 
Bork,  près  Berlin.  C’est  le  premier  aéroplane 
allemand  volant  avec  régularité. 

* 

★  ★ 

Un  Comité  de  Saigon  a  décidé  d’acheter  un 
Blériot  pour  tenter  le  raid  Saigon-Paris,  13,000 
kilomètres  en  19  étapes. 

★ 

★  ★ 

Henri  Farman  a  perdu  son  aéroplane. 

Depuisle3  octobre, H.  Farman  réclame  àtous  les 
échos  l’appareil  avec  lequel  il  courait  à  Berlin. 

Qui  eût  cru  qu'un  aéroplane  s’égai'ait  en  che¬ 
min  de  fer  aussi  facilement  qu’un  colis  postal? 

A 

Blériot  vole  à  Budapest,  où  il  est  très  fêté. 
Guyot,  son  élève,  vole  à  Toury,  se  perfectionnant 
de  plus  en  plus  dans  son  métier  d’homme-oiseau. 


L’aéroplane  de  M.  Nieuport,  terminé,  est  près 
à  être  transporté  à  Issy-les-Moulineaux. 

C’est  un  monoplan  très  simple  et  aussi  très 
sérieusement  étudié.  L’aviateur  est  placé  au- 
dessus  des  ailes  comme  dans  l’Antoinette.  Un 
levier  unique  commande  les  gouvernails  de  direc¬ 
tion  et  de  profondeur  ainsi  que  le  gauchisse¬ 
ment  des  ailes. 

Le  moteur  est  un  Darracq,  frère  de  celui  qui 
fit  à  Saint-Cyr,  avec  Santos,  les  exploits  que  l’on 
sait.  Sur  un  appareil  tel  que  celui  de  Nieuport, 
on  peut  s’attendre  aune  suite  d’exploits  intéres¬ 
sants. 


L’Académie  des  Sciences  vient  de  décider 
qu’une  somme  de  20,000  francs,  provenant  de  la 
fondation  Petit-d’Ormoy,  serait  consacrée  à  la 
frappe  d’une  médaille  destinée  à  récompenser  les 
efforts  des  aviateurs  dont  les  exploits  attireront, 
d’une  façon  spéciale,  l’attention  du  public  et  du 
monde,  savant. 

La  médaille  gravée  par  M.  Baudouchon,  repré¬ 
sentera,  sur  une  des  faces,  Borée,  enlevant  dans 
les  airs  Orithyie,  fille  d’Erechtée,  roi  d’Athènes, 
avec  l’exergue  :  Cœlùm  patel,  Ibimus  illuc.  L’ar¬ 
tiste  a  figuré,  sur  l’autre  face,  l’immensité  céleste, 
dans  aquelle  évoluent  les  dirigeables  et  les  aéro¬ 
planes  de  types  divers. 

La  liste  des  titulaires  de  cette  médaille  sera 
dressée  par  la  commission  spéciale  d'aviation,  que 
préside  M.  Bouquet  de  la  Grye,  et  qui  comprend, 
avec  le  prince  Roland  Bonaparte,  MM.  Cailletet, 
Maurice  Lévy,  Deprez,  Léautè-Appel,  Riol,  Des- 
landres,  Darboux  et  Van  Lhiéhen.  Elle  sera  sou¬ 
mise  à  l’Académie  au  mois  de  novembre  et  la 
médaille  distribuée  avaut  le  1er  janvier. 


Le  Gérant  :  Edouard  Watteeu. 


Imprimerie  de  la  Bourse  de  Commerce  (G.  Bureau) 
33,  rue  .T .-J. -Rousseau,  Paris. 
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Etablissements  Robert  ESNAULT-PELTERIE 

149,  nue  de  Sllly  —  BILLANCOURT  (Seine) 

Téléphoné  672  01  Adresse  Télégraphique  :  REP-BILLANCOURT 


est  construit  sur 
le  champ  même 
des  essais  ■ 


-  et  piloté 
par  l'acheteur  avant 
acceptation  définitive 

- — —  *  — — 
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Meeting  de  Blachpool. —  Hubert  Latham  sur  son  “Antoinette”  volant  a  130  kilomètres  a  l'heure 

MALGRÉ  LES  RAFALES  QUI  COURBENT  VIOLEMMENT  L’APPAREIL 


JL.  CMAUVIÈRE 

Ingénieur  Civil  (fl.  et  JW.)  (I.  C.  p.) 

Membre  des  Comités  et  Commissions  techniques  de  la  Chambre  Syndicale  des  Industries  Aeronautiques 

de  l’Aêro-Club,  de  la  Société  Française 

de  Navigation  Aérienne,  de  la  Ligue  Aérienne  et  de  l’Aéronotique-Club  de  France 


HELICE  “INTEGRALE” 


Construction  et  Forme  brevetées  S.G.D.G.  et  déposées 
La  seule  qui  permette  de  tourner  à  200  mètres  de  vitesse  périphérique  par  seconde  sans 

vibration  ni  déformation. 

L’hélice  “  INTÉGRALE  ”  est  l’organe  de  propulsion  parfait  dont  les  formes  et  les 
dimensions  variées  au  gré  des  circonstances,  permettent  d’obtenir  les 
meilleurs  rendements  d’appropriation  pour  les  dirigeables,  les  Aéroplanes  et  les  Hélicoptères. 


L’Hélice  u  INTÉGRALE  ”  est  la  seule  sur  laquelle  il  ait  été  fait  des  essais 
dynamométriques  officiels  en  MARCHE  et  au  POINT  FIXE 


Fournitures  en  Gros  et  au  Détail  de  tous  Accessoires  d’Aviation  et  d'Aérostation  : 

Moteurs,  Changement  de  Vitesse 

Embrayages,  Volants,  Leviers,  Bois  profilés.  Tendeurs,  Câbles,  Fils,  Tissus  spéciaux,  etc. 


Hélice  “  INTÉGRALE”  à  pas  variable  au  gré  du  pilote 

Breveté  S.  G.  D.  G. 


Atelier  pour  la  construction  lias  Aéroplanes,  Ballons  dirigeables,  Hydroplâr.es  ainsi  que  toules  pièces  détachées 


CATALOGUES  ET  TARIFS 

TÉLÉPHONÉ  915  08  52,  RUE  SERVAN  TÉLÉPHONE  915-08 
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De  quoi  demain  sera-t-il  fait  ? 

% 

Si  le  moteur 

DARRACQ 

qui  vient  d’entrer  en  lice 

a  déjà  permis  à  SAj^TOS-DUjWOfiT 

de  s’adjuger 

Le  fySCOFd  de  ViteSSe,  le  13  septembre 

Le  fyeCOFd  dll  lancement,  le  15  septembre 


La  publicité  dans  l’Aéronaute  est  la  plus  fructueuse 
parce  qu’elle  est  la  plus  répétée. 
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1874.  M.  Hervé  Mangon,  de  l’Institut,  ministre 

des  Travaux  Publics. 
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nistre  des  Travaux  Publics. 

1878.  M.  le  colonel  Laussedat,  de  l’Institut,  di¬ 
recteur  du  Conservatoire  des  Arts  et 
Métiers 

1877.  Le  vicomte  de  Ponton  d’Amécourt. 

1878.  M.  Hrneau  de  Villeneuve. 

1879.  M.  le  sénateur  Rampont. 

1880.  M.  le  colonel  Ch.  Renard. 

1881.  M.  Ga*ton  Tissandier. 

1882.  M.  David  N  poli,  ingénieur,  chef  du  labora¬ 

toire  des  essais  des  Chemins  de  fer  de 
l’hst. 

1888.  Le  général  Perri»r.  de  l’Institut. 

1884.  Le  proie- seur  Marey,  de  l'Institut,  profes¬ 

seur  au  Collège  de  France. 

1885.  M.  Jamin,  secrétaire  perpétuel  de  l’Académie 

des  Sciences. 

1886.  M.  Berthelor,  sénateur,  membre  de  l'Ins¬ 

titut,  ancien  ministre  de  l’Instruction 
publique. 

1887.  M.  Marcel  Deprez,  de  l’Institut. 

1888.  M.  Eugène  Rigaut. 


1889.  M.  E.  Frrmy,  de  l’Institut. 

1890.  M.  Yves  Guyot,  député,  ancien  ministre  des 
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rie  territoriale. 

1892.  M.  Arson,  chef  des  usines  de  la  Compagnie 

Parisienne  du  Gaz. 

1898.  M.  Spuller,  sénateur,  ancien  ministre  de 
l’Instruction  Publique. 

1894.  M.  Alfred  Cornu,  de  l'Institut 

1895.  M.  le  général  de  divis  on  Parmentier. 

1896.  M.  Paul  Decauvilie,  sénateur. 

1897.  M.  Radau,  membre  de  1  Institut. 

1898-1899.  M.  W.  de  F.nvielle. 

1900.  M.  Janss  n,  membre  de  l'Institut. 

1901.  M.  le  prince  Roland  Bonaparte. 

1902.  M.  Armengaud  jeune. 

1903.  M.  Regnard. 

1904.  M.  Bordé. 

1905.  M.  Jacques  Balsan. 

1906.  M.  Lecornu,  ingénieur  en  chef  des  Mines, 

professeur  à  l’Ecole  Polytechnique. 

1907.  M.  Armengaud  jeune. 

1908.  M.  Berget,  professeur  à  la  Sorbonne. 

1909.  M.  Soreau,  ingénieur,  ancien  élève  de  l’Ecole 

Polytechnique. 
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Les  Brevets  Wright 

Des  lettres  qui  nous  sont  parvenues  à  la 
suite  de  notre  article  du  16  octobre  concer¬ 
nant  le  procès  des  frères  Wright,  nous 
détachons  la  suivante  : 

Montpellier  25/10  09 
Monsieur  le  Directeur  de  YAéronaute, 

Je  lis  dans  votre  journal  que  la  C.G.N.A. 
aurait  fait  saisir  des  aéroplanes  français 
comme  copies  ou  contrefaçons  des  brevets 
américains.  J’ai  lu  autre  part  que  les  frères 
Wright  auraient  breveté  les  principes  du 
gouvernail  de  profondeur  et  celui  du  gau¬ 
chissement.  Vouiez  vous  permettre  à  un  des 
plus  anciens  abonnés  de  V Aéronauie  de  dire 
son  avis  à  ce  sujet  en  se  rapportant  juste¬ 
ment  à  des  articles  très  anciens  de  l’Aéro- 
nautel 

Dans  le  n°  11  (Nov.  1888),  je  décris  l’ap¬ 
pareil  de  Kress;  je  l’avais  vu  à  l’Exposition 
aéronautique  de  Vienne,  où  j’étais  délégué 
par  la  Société  de  Navigation  Aérienne.  Après 
avoir  décrit  l’appareil,  je  lui  fais  deux, 
reproches  :  1°  de  n’avoir  pas  les  sections  de 
profil  courbes  à  gros  bout  avant;  2°  de  ne 
pas  mettre  à  l’avant  de  la  grande  surface  de 
sustentation  une  petite  surface  mobile  au 
gré  de  l’aviateur.  Et  voici  en  quels  ternies 
je  m’exprimais  à  la  même  époque  dans  les 
Annales  de  Zoologie  (Comparaisons  des 
organes  de  la  locomotion  aquatique,  p.  32). 

«Un  aéroplane  réduit  à  un  plan  unique 
rigide  est  un  véhicule  contre  nature...  En 
avant  de  la  grande  surface  de  sustentation, 
il  faut  placer  une  petite  surface  à  charnière 
horizontale;  en  arrière  il  faut  une  petite 
surface  à  charnière  verticale.  Des  cordes  de 
commande  seront  entre  les  mains  de  l’avia¬ 
teur  pour  mettre  ces  petites  surfaces  en 
mouvement. . . 


«  La  petite  surface  antérieure  est  destinée 
aux  changements  de  direction  dans  le  sens 
vertical,  et  aussi  à  l’équilibre  longitudinal.» 

«  Il  me  semble  que  le  principe  du  Plon¬ 
geur  est  assez  nettement  décrit  pour  le 
considérer,  à  partir  de  ce  moment,  comme 
du  domaine  public.  Le  regretté  Ferber  par¬ 
lait  comme  antériorité  du  guidon  de  bicy¬ 
clette,  etc. ,  mais  cet  argument  est  contes¬ 
table,  tandis  qu’ici  (dans  les  Annales ),  il 
s’agit  bien  de  l’application  d’un  principe 
connu,  celui  des  gouvernails,  à  une  machine 
nouv<  lie,  l’aéroplane. 

Quant  au  gauchissement,  je  pourrais 
citer  de  nombreux  écrits  anatomiques  et 
physiologiques  à  ce  sujet.  J’ai  fait  moi-même 
de  la  tor.'ion  une  étude  spéciale,  et  du  gau¬ 
chissement  un  facteur  de  premier  ordre 
pour  la  physiologie  du  vol.  Mais  je  ne  veux 
pas  abuser  de  voire  hospitalité. 

Je  suis  un  admirateur  des  frères  Wright 
et  ne  veux  nullement  diminuer  leur  immense 
mérite,  mais  que  leurs  managers  en  laissent 
un  tout  petit  peu  aux  devanciers,  aux 
ancêtres. 

Veuillez  bien  agréer,  etc., 

Dr  Amans 


SÜ%  UNE  DISCUSSION 


Au  cours  de  la  dernière  séance  de  la 
S.  F.  N.  A  le  professeur  Richet  émit 
l’idée  de  la  propulsion  électrique  appliquée 
aux  aéroplanes  en  raison  de  sa  progressi¬ 
vité.  Cette  idée  fut  combattue  par  l’éminent 
constructeur  ex-pi ésident  de  la  S.  F.  N.  A., 
M.  Regnard,  qui  ne  voyait  pas,  pour  sa  part, 
la  possibilité  d’installer  à  bord  d’un  appa¬ 
reil  volant  une  source  d’énergie  électrique, 
sans  en  augmenter  anormalement  le  poids. 

Nous  ne  voulûmes  pas  prendre  parti  dans 
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une  discussion  entre  personnalités  aussi 
autorisées,  mais  nous  tenons  à  dire  que,  si 
la  prodigieuse  découverte  de  l’utilisation 
des  ondes  hertziennes  peut  être  un  jour 
appliquée  à  la  propulsion,  —  et  on  peut 
l’entrevoir,  —  l’aviation  entrera  dans  une 
phase  absolument  bouleversante. 

La  possibilité  de  créer  un  réseau  avec 
relais  d’émission  d’ondes  serait  la  plus 
extraordinaire  manifestation  du  génie  de 
nos  inventeurs. 

On  a  pu,  déjà,  tenter  la  commande  à  dis¬ 
tance  et  par  les  aides,  des  organes  d'un 
petit  dirigeable;  la  mise  au  point  est  lente 
et  se  compliquera  de  moyens  de  produc¬ 
tion  très  spéciaux  à  assurer,  lorsqu’il  laudra 
fournir  une  force  propulsive,  mais  le 
champs  d’études  est  immense  dans  cet 
ordre  d’idées  et  nous  sommes  certain  que 
M.  Branly  n’a  pas  été  sans  envisager  cette 
application  de  scs  merveilleuses  décou¬ 
vertes,  dans  le  silence  de  son  laboratoire. 

R.  de  Gaston. 
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VITESSE  DE  Ii’AÊROPItRHE 


Les  vitesses  que  pourront  atteindre  les 
aéroplanes  sont  d’une  grande  importance 
pour  l’avenir  de  la  locomotion  aérienne. 
Leur  comparaison  avec  les  vitesses  que  l’on 
peut  obtenir  sur  terre  est,  en  particulier, 
très  intéressante. 

Si,  à  un  aéroplane,  nous  supprimons  les 
organes  sustentateurs ,  nous  constituons 
uneautomobile  à  hélice  aérienne.  Cetengin  et 
l’aéroplane  nous  donnent  deux  types  d’appa¬ 
reils  de  locomotion  terrestre  et  aérienne 
faciles  à  étudier  comparativement,  puisqu'ils 
dérivent  directement  l’un  de  l’autre.. 

Si  nous  les  considérons  en  marche,  les 
résistances  qu’ils  ont  à  vaincre  sont  : 

pour  l’aéroplane 

la  résistance  à  l'air  des  organes  sustentateurs 
et  du  châssis  ; 

pour  l’automobile 

la  résistance  à  l’air  du  châssis  et  les  résis¬ 
tances  de  frottement  de  roulement. 

En  éliminant  la  résistance  commune  aux 
deux  machines,  il  ne  restera  plus  à  envisa¬ 
ger  pour  leur  comparaison  que  : 

La  résistance  de  pénétration  à  l’air  des 
surfaces  sustentatrices  pour  Y  aéroplane, 

Le  frottement  de  roulement  pour  Y  auto¬ 
mobile. 

La  vitesse  la  plus  grande  sera  obtenue  par 
l’engin  dont  l’élément  résistant  sera  le  plus 
faible. 

Une  première  observation  donne  une  idée 
des  valeurs  relatives  des  hases  considérées. 


1  ’our  obtenir  plus  rapidement  la  vitesse  néces¬ 
saire  à  l’essor  de  leurs  machines,  certains 
pilotes  diminuent  l'incidence  des  plans  por¬ 
teurs  et,  par  suite,  leur  résistance  à  l’air. 
Mais  les  forces  de  frottement  augmentent, 
puisque  l’allègement  diminue. 

Si  donc  le  résultat  cherché  est  vraiment 
obtenu,  c’est  que  la  résistance  totale  a  dimi¬ 
nué,  et  que  la  résistance  de  l’air  est  plus 
grande  que  la  résistance  au  roulement. 

On  en  conclut  que  l'aéroplane  dépouillé 
de  ses  plans  serait  susceptible  d’acquérir 
une  vitesse  sur  terre  supérieure  à  sa  vitesse 
dans  l'air. 

Mais  cette  proposition  peut  être  démon¬ 
trée  avec  plus  de  certitude  en  considérant 
les  lois  de  variation  des  résistances  en  fonc¬ 
tion  de  la  vitesse. 

Désignons  par  : 

P  le  poids  de  l’aéroplane; 

P’  le  poids  de  l’automobile; 

R  la  résistance  à  l’air  des  plans  sustenta¬ 
teurs; 

R'  la  résistance  au  roulement. 

D’après  la  conception  des  deux  machines. 
P  et  P' sont  liés  l’un  à  l’autre. 

En  écrivant  : 

P'  =  0.6  P  (1) 

nous  restons  dans  les  conditions  moyennes 
de  nos  aéroplanes  actuels. 

Pour  augmenter  la  vitesse  de  l’aéroplane, 
il  faut  diminuer  la  surface  sustentatrice  ou 
l’angle  d’attaque,  puisque  le  poids,  qui  reste 
constant,  est  donné  par  l’expression: 

P  =  K  SV*  sin.  a  cos.  a 

La  résistance  est  liée  à  P  par  la  relation 
connue  : 

R  =  P  tg.  a 

Elle  n’est  donc  pas  fonction  de  la  vitesse, 
mais  seulement  de  «.  En  donnant  à  ce  fac¬ 
teur  sa  valeur  pratique  la  plus  faible,  5  à  6°, 
nous  obtiendrons  pour  R  sa  valeur  mini¬ 
mum  : 

P  tg.  6°  =  0.10  P  =  R  (2). 

Pour  déterminer  R'  nous  utiliserons  la 
formule  de  Coulomb,  confirmée  par  les  ex¬ 
périences  de  Morin,  et  identique  d’ailleurs 
à  celles  fournies  par  celui-ci,  lorsqu’on 
néglige  le  frottement  des  moyeux  sur  les 
fusées. 

Elle  s’écrit  : 


r 


A  étant  un  coefficient  dépendant  de  l’état 
du  sol  et  ayant  pour  valeur  moyenne  0.015 
et  r  le  rayon  commun  des  roues.  Pour  l’appli¬ 
cation,  supposons  r  égal  à  0m50,  nous  obte¬ 
nons  : 

R'  =  °-^P  _  o.03  P'  (3) 
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En  multipliant  membre  à  membre  les 
égalités  (1),  (2)  et  (3),  nous  obtenons: 

P'  x  ü.lüP  x  H'  =  0.6  P  x  H  x  0.03  lv 

Ou,  en  simplifiant  : 

IV  =  10  X  0.6  X  0.03  X  H 
IV  ù  0  18  R 

Ainsi,  la  lésistancc  à  vaincre  par  l’auto¬ 
mobile  n’est  qu'une  fraction  assez  petite  de 
celle  qu’a  a  vaincre  l’aéroplane. 

Ce  résultat  nous  permet  d’énoncer  la  pro¬ 
position  suivante  : 

Tout  aéroplane  est  susceptible  de  se  trans¬ 
former  en  un  engin  de  locomotion  terrestre 
plus  rapide. 

En  résumé,  même  en  tenant  compte  de  ses 
avantages  particuliers,  possibilité  d’une  tra¬ 
jectoire  rectiligne  et  utilisation  d’un  champ 
illimité,  la  locomotion  aérienne  ne  mar¬ 
quera  pas  un  progrès  de  vitesse  sur  la  lo¬ 
comotion  terrestre. 

Mais  ce  résultat  serait  différent  si  nous 
avions  considéré  la  navigation  maritime, 
au  lieu  de  la  locomotion  terrestre. 

Nous  aurions  vu  que  l’aéroplane  permet¬ 
trait  des  vitesses  bien  supérieures  à  celles 
obtenues  par  les  navires. 

Aussi,  est-ce,  à  notre  avis,  sur  les  vastes 
étendues  des  mers,  que  la  navigation  aérienne 
recevra  ses  principales  applications  pra¬ 
tiques. 

24  octobre  1909.  II.  Lefout. 


Le  Vol  da  comte  de  Lambert 

au-dessus  de  Paris 


L’Aérunaule  a  relaté  dans  son  précédent 
numéio  les  phases  de  la  magnifique  perfor¬ 
mance  accomplie  par  le  comte  de  Lambert, 
et  tous  détails  ont  été  donnés  sur  celte  ran¬ 
donnée  aérienne  dans  le  ciel  parisien. 

Nous  voulons  raconter  aujourd’hui  quelle 
a  été  l’impression  de  l’aviateur  relativement 
à  la  crainte  d’un  accident  possible  pouvant 
survenir,  à  la  suite  d’une  panne  ou  d’une 
avarie  quelconque,  à  plusieurs  centaines  de 
mètres  au-dessus  de  Paris. 

Pourquoi,  loi  avons  nous  demandé,  n’avez 
vous  pas  fait  le  tour  do  Paris  parles  fortifi¬ 
cations  où,  en  cas  d’accident,  vous  auriez 
pu  au  moins  trouver  un  terrain  libre  pour 
y  atterrir  sans  danger? 

«  Je  n’y  ai  même  pas  songé,  nous  répondit 
le  sympathique  aviateur.  J’étais  sur  de 
mon  moteur  et  j’avais  toute  confiance  de  ns 
la  bonne  tenue  de  mon  appareil. 

De  Juvisy  à  Paris,  je  n’avais  rien  à 
craindre.  Jusqu’aux  fortifications,  où 
commençait  l’agglomération  des  maisons, 
pavais  partout  à  ma  disposition  du  terrain 
libre.  C’était  seulement  au-dessus  des  mai¬ 
sons  de  Paris  qu’il  pouvait  y  avoir  danger. 


Pour  en  éviter  les  conséquences  éven¬ 
tuelles,  dès  mon  départ  de  Juvisy  et  en  me 
dirigeant  droit  vers  la  Tour  Eiffel,  je  m’éle¬ 
vai  à  raison  de  cinq  a  six  pour  cent.  J’arri¬ 
vai  ainsi  à  une  altitude  de  plusieursccntaines 
de  mètres  au  dessus  des  fortifications,  quatre 
centsenviron,  me  maintenant  ensuite  à  cette 
hauteur  jusqu'à  la  Tour  Eiffel. 

.En  revenant,  je  continuai  à  monter  jus¬ 
qu’à  l’altitude  d  environ  (ÎOO  mètres. 

S’il  m’était  arrivé  une  panne,  —  une  simple 
panne  de  moteur,  par  exemple,  et  non  un 
bris  complet  d’appareil,  à  monavis  d’ailleurs 
impossible, — je  serais  descendu  en  planant 
à  raison  d’un  cinquième  ou  vingt  pour  cenl, 
ce  qui,  pour  quatre  cents  mètres  de  hauteur 
minima,  m’aurait  donné  un  champ  libre  de 
deux  kilomètres  danslesens  perpendiculaire 
à  la  direction  'du  vent  et  une  plus  grande 
latitude  encore  dans  sa  direction  même, 
puisque,  en  chute  libre,  le  vent  m’aurait 
entraîné  avec  lui. 

Si  cet  accident  m’était  arrivé,  je  n’aurais 
pas  hésité:  je  nie  serais  dirigé  vers  la  Seine 
et,  entre  deux  ponts,  j'aurais  renouvelé  dans 
le  lleuve  le  plongeon  de  Latham  dans  la 
Manche. 

Si,  de  plus,  la  malchance  étant  tout  à  fait 
contre  moi,  j’avais  été  obligé  d’atterrir  en 
plein  Paris,  eh  bien,  entre  les  cheminées  et 
les  becs  de  gaz.  je  n’a  mais  pas  hésité  non 
plus  :  j'aurais  opté  pour  ces  derniers.  A 
défaut  d’une  place  comme  celle  de  la  Con¬ 
corde  ou  celledel’Hôtelde  Ville,  parexemple, 
j’aurais  choisi  une  large  rue  et,  après  y  avoir 
plongé  en  suivant  une  trajectoire  plus  incli¬ 
née  que  dans  le  premier  cas,  relevant  mon 
gouvernail  de  profondeur  à  quelques  mètres 
du  sol,  j’aurais  atterri  presque  surplace, 
verticalement,  laissant  ainsi  aux  passants 
le  plus  de  temps  possible  pour  se  gai  er.  J’au¬ 
rais,  en  somme,  manœuvré  comme  l’oiseau 
qui,  plongeant  d’abord,  relève  ensuite  l’a¬ 
vant  de  son  corps  et  présente  ses  ailes  au 
\  entpoui  tomber  le  plus  doucement  possible. 

Maintenant  je  vous  avoue  que,  si  j’ai  pru¬ 
demment  songé  à  ces  moyens  d’atterrissage 
dans  Paris  avant  mon  départ,  je  n’y  ai  plus 
pensé  du  tout  pendant  mon  voyage  :  laTour 
Eiffel  vers  laquelle  je  me  dirigeais  était  mon 
seul  but,  et  mon  unique  préoccupation  était 
de  passer  au-dessus.  Je  manœuvrai  tout  le 
temps  de  manière  à  la  laisser  au-dessous  de 
moi.  tout  comme  s’il  se  fût  agi  d’un  obstacle 
ordinaire,  et  j’y  parvins  aisément. 

Mon  soin  fut  de  passer  exactement  dans 
le  prolongement  du  sommet  de  la  Tour,  1 1 
j’y  parvins  également,  car  je  vis,  très  nelte- 
ment  écrasés  au-dessous  de  moi,  les  quatre 
pieds  qui  la  supportent. 

11  était,  à  ce  moment,  cinq  heures  et 
quelques  secondes  au  chronomètre  que 
j’avais  suspendu  à  l’un  des  montants  de 
mon  appareil .  Une  bonne  brise  soufflait: 
je  l’estime  à  plus  de  dix  mètres  à  la  seconde, 
car  le  drapeau  immense  qui  flotte  au  haut 
de  la  Tour  était  largement  déployé  et  fouet¬ 
tait  au  vent  d’ailleurs  régulier  qui  1  agitait. 

Mon  retour,  vous  le  connaissez  :  je  faillis 
me  perdre.  Je  n’avais  plus  la  Tour  comme 
point  de  direction  Je  pris  la  Seine  pour 
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guide  et  j’arrivai  bientôt  en  vue  de  Juvisy 
où  une  tache  blanche  familière,  formée  par 
un  réservoir  qui  se  trouve  sur  une  hauteur, 
rn’apprit  que  j’étais  de  retour. 

Mais  mon  altitude  était  trop  élevée  et  je 
dus  faire  deux  tours  de  piste  avant  d’atterrir, 
comme  vous  le  savez,  devant  les  tribunes 
qui  me  firent  l’honneur  de  m’acclamer  avec 
un  emhousiasme  hors  de  proportion  avec 
ce  que  je  venais  de  faire. 

D’ailleurs,  termine  en  souriant  l’homme* 
oiseau  charmant  qu’est  le  comte  de  Lambert, 
n’aurais-je  pas  dû  me  voir  appliquer,  au  lieu 


de  ces  applaudissements,  les  foudres  offi¬ 
cielles? 

J’étais,  en  effet,  sorti  des  limites  de  l’aéro¬ 
drome,  malgré  le  règlement!  On  ne  m’en 
tint  cependant  pas  rigueur  et  on  me  compta 
un  tour  de  piste  :  aussi  est-il  regrettable 
que,  ce  jour-là,  je  n’aie  pas  été  inscrit  pour 
le  prix  de  la  lenteur!  » 

C’est  ainsi  que  le  comte  de  Lambert  nous 
narra  son  équipée  aérienne.  Nous  sommes 
heureux  de  la  rapporter,  dans  tout  son 
charme  instructif,  aux  lecteurs  de  Y  Aéro- 
nante .  Paul  Delaporte. 


MOTEUR  ASTER 


La  Société  anonyme  1’  «  Aster  »  a  créé 
un  moteur  qui  a  été  spécialement  étudié 
pour  l’aviation.  Il  développe  50  chevaux  à 
1.000  tours  à  la  minute. 

Un  moteur  de  ce  genre  doit  réunir  toutes 
les  conditions  de  légèreté,  de  robustesse  à 


parties  frottantes,  qu'en  aucun  point  les 
pressions  ou  les  efforts,  par  unité  de  surface, 
n’excèdent  les  limites  les  plus  généralement 
admises,  et  que  le  graissage  a  été  l’objet  de 
tous  leurs  soins. 

Le  poids  abso’u  a  été  diminué,  sans  rien 


toute  épreuve  et  offrir  la  plus  grande  sécurité 
de  fonctionnement.  Les  personnes  les  plus 
difficiles  seront  certainement  satisfaites  lors¬ 
qu’elles  constateront  dans  les  moteurs  «  As¬ 
ter»  à  côté  de  ces  qualités  énumérées  ci-haut, 
la  plus  parfaite  régularité  de  marche  et  la 
conservation  indéfinie  de  ses  organes. 

A  cet  effet,  les  recherches  n’ont  pas  été 
dirigées  du  côté  des  moteurs  au  omobiles  de 
grande  puissance,  mais  la  Société  «  As  er  », 
a  repris  «  les  éléments  des  moteurs  qui  sont 
«  employés  de  nos  jours  pour  la  navigation, 
«  les  groupes  électrogènes,  l’industrie  où  le 
«  régime  normal  est  la  permanence  du  travail 
«  et  où  aucune  défaillance,  mêmemomenta- 
«  née,  ne  peut  être  admise,  et  ce  sont  ces  élé 
«  ments-là  seuls  que  l’«  Aster  »a  appliqués  ». 

C’est  dire  que  le  moteur  d’aviation  «  As¬ 
ter  »  a  des  portées  larges  dans  toutes  les 


sacrifier  de  ce  qui  permet  à  un  moteur  de 
tourner  longtemps,  sûrement  et  sans  usure, 
par  la  réduction  du  développemeir  d’enve¬ 
loppes  inutiles,  l’emploi  d’une  chemise 
légère  autour  du  bloc  des  cylindres  et  l’uti¬ 
lisation  des  métaux  de  haute  résistance  ou 
de  forme  appropriée. 

Le  poids  par  cheval  a  été  obtenu  par  des 
dispositions  spécialement  étudiées,  qui  aug¬ 
mentent  le  rendement. 

Dans  ces  conditions,  ce  moteur  a  pu  fonc- 
lionner  plusieurs  heures  consécutives  chaque 
jours,  pendant  plusieurs  semaines,  en  action¬ 
nant  une  hélice  d’aéroplane,  sans  qu’on 
n’ait  pu  jamais  constater  un  refroidissement 
dans  sa  marche,  et  sans  qu’au  démontage 
une  trace  appréciable  d’usure  ait  pu  être 
aperçue. 

Frs  Pasche. 
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LES  CERFS-VOLANTS 


Lies  expériences  de  cerf-volant-observa¬ 
toire  fort  intéressantes  viennent  d’être  faites 
sur  le  champ  d’aviation  de  Bétheny  par  un 
officier  d’aitillerie.  Ces  expériences  méritent 
d’autant  plus  d’attirer  lattent’on  qu’elles 
sont  les  premières  qui.  en  France,  aient  été 
couronnées  de  succès. 

Eu  1856,  M.  Le  Bris,  puis  en  1886.  M.  Mail¬ 
lot,  tentèrent  ne  faire  des  ascensions  à 
l’aide  de  cerfs-volants,  mais  leurs  essais 


Il  aurait  pu  planer  bien  plus  longtemps,  si 
le  vent,  vers  3  heures  de  l’après-midi,  ne 
s’était  subitement  appaisé.  Il  redescendit 
alors  très  lentement  vers  le  sol,  les  cerfs- 
volants  formant  parachutes. 

L’appareil  du  capitaine  Madiot  se  com¬ 
pose  essentiellement  de  deux  séries  de 
cerfs-volants  biplans,  d’une  surface  de  huit 
mètres  chacun  ;  d'une  nacelle  dans  laquelle 
prend  place  l’aéronaute  observateur  et  d’un 
câble  d’acier  enroulé  sur  un  treuil  monté 
provisoirement  sur  le  train  d’un  caisson 
d'artillerie. 


I.E  CERF-Y 

échouèrent  en  grande  partie.  Leur  idée 
réalisée,  il  y  a  quelque  temps  déjà,  par  les 
Anglais  et  par  les  Russes,  a  été  reprise  en 
France  par  plusieurs  de  nos  officiers. 

L’honneur  revient  à  l’un  de  ceux-ci,  le 
capitaine  Madiot,  de  la  direction  d’artillerie 
de  Reims,  d’avoir  trouvé  la  solution  du  pro¬ 
blème  du  cerf-vt  lant  observatoire.  Les 
expériences,  que  cet  officier  de  mérite  a 
faites  dimanche  dernier  au  champ  d’aviation 
de  Bétheny,  ont  été  couronnées  d'un  plein 
suécès. 

Le  capitaine  Madiot  s’est  élevé  à  une  cen¬ 
taine  de  mètres  de  hauteur  et  est  resté  pen¬ 
dant  une  dizaine  de  minutes  dans  les  airs, 
étudiant  la  manœuvre  de  ses  cerfs-volants. 


LANT  DE  M.  CODV 

Les  cerfs-volants  de  la  première  série, 
qu’on  appelle  les  sustentateurs ,  servent  à 
lancer  et  à  maintenir  dans  les  airs  le  câble 
d’acier  sur  lequel  devra  monter  le  trolley 
de  la  nacelle.  Leur  nombre  est  déterminé 
par  le  poids  du  câble,  la  force  du  vent  et 
aussi  par  leur  propre  poids.  Ils  sont  dispo¬ 
sés  en  file  à  l'extrémité  du  câble.  Le  pre¬ 
mier  est  lancé  à  quelques  mètres  en  avant 
des  autres  pour  servir  de  pilote. 

La  seconde  série,  les  cerfs-volants  remor¬ 
queurs,  est  également  déterminée  par  le 
poids  qu’elle  doit  entraîner.  Les  remor¬ 
queurs,  comme  leur  nom  l’indique,  entraî¬ 
nent  la  nacelle  dans  les  airs  suivant  la  di¬ 
rection  du  câble  sur  lequel  monte  le  trolley. 
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Lorsque  l’aéronaute  a  atteint  la  hauteur 
qu’il  désire,  à  l'aide  d'un  frein  il  bloque  le 
trolley  sur  le  câble. 

Pour  varier  sa  hauteur,  c  est-à-dire  mon¬ 
ter  plus  haut,  il  donne  à  ses  remorqueurs, 
grâce  à  des  cordages  de  commande,  une  po¬ 
sition  donnée,  après  avoir  débloqué  son 
trolley,  bien  entendu.  Les  cerfs-volants  re¬ 
morqueurs  montent  ainsi  jusqu’aux  cerls- 
volants  sustentateurs.  Pour  gagner  encore 
de  la  hauteur,  il  suffit  de  dérouler  le  câble 
adapté  sur  le  treuil.  La  descente  s’opère 
par  la  manœuvre  des  remorqueurs  et  par 
l’enroulemen-  du  câble  d’acier  sur  le  treuil 
au  moyen  d’une  manivelle  ou  à  1  aide  ü  un 
moteur. 

Dans  les  expériences  qu’il  a  faites  di¬ 
manche,  le  capitaine  Madiot  a  employé  qua¬ 
tre  cerfs-volants  sustentateurs  et  autant  de 
remorqueurs.  Il  s’est  enlevé  avec  une 
grande  rapidité  à  cent  mètres  de  hauteur.  Il 
avait  fait  dérouler  250  mètres  de  câble. 

Dans  son  ascension  de  dix  minutes,  il  a 
constaté  que  son  appareil  avait  besoin  de 
modifications  de  détail  pour  être  complète¬ 
ment  au  point. 

Depuis  plus  de  deux  ans,  M.  Madiot  tra¬ 
vaille  à  la  réalisation  du  ccrf-volant-obser- 
vatoire.  Les  résultats  auxquels  il  est  par¬ 
venu  sont  d’autant  plus  remarquables  que 
cet  officier,  dont  le  mérite  égale  la  modes- 
die,  n’a  bénéficié  d’aucun  concours.  11  a  con¬ 
sacré  son  temps  et  son  argent  à  cette  in¬ 
vention  dont  l’importance  est  très  grande 
au  point  de  vue  militaire.  M.  le  capitaine 
Madiot,  qui  doit  concourir  pour  le  Prix  du 
Commandant  Dolfus,  compte  reprendre  ses 
expériences  dans  quelques  jours.  Il  espère 
bien  alors  s’élever  à  la  hauteur  de  300 
mètres. 

L'AUTOPLANE  A.  SALMSON 


L’autoplane  E.  Aimé-Salmson  n’a  rien  de 
commun  avec  les  appareils  construits  jus¬ 
qu’à  maintenant. 

L’aéroplane,  biplan  on  monoplan,  a  pour 
principe  d’envolée,  soit  sur  roues,  soit 
sur  rail,  une  très  grande  vitesse  de  trans¬ 
lation  horizontale  à  laquelle  il  demeure  con- 
dammé  pendant  toute  la  durée  du  voyage. 
L’autoplane,  lui  a  pour  but  essentiel,  mais 
non  exclusif,  l’envolée  verticale  ou  celle 
approximativement  verticale.  De  sespropres 
forces  il  peut  s’élever  sans  élan  préalable, 
sans  roues,  sans  rail,  sans  pylône  de  lance¬ 
ment.  Le  problème  de  la  vitesse  est  résolu 
par  l’aéroplane,  il  est  vrai,  mais  celui  du 
planement  jusqu’à  ce  jour  n’a  pas  trouvé  de 
solution. 


C’est  celui-là  que  l’autoplane  veut  chercher 
à  résoudre. 

S'envoler  de  chez  soi  et  tj  revenir  !  telle  est 
la  queslion  pratique  de  l’aviation.  C’est  ce 
que  l’autoplane,  pour  ses  débuts,  va  essayer 
de  faire  «en  procédant  à  des  essais  qui 
prouveront  la  possibilité,  dit  M.  Aimé,  de 
l’essor  sur  un  terrain  très  limité  et  la  des¬ 
cente  presque  verticale  sur  le  lieu  du  départ  ». 

Dans  cet  ordre  de  recherches  scientifiques 
rien  n’a  été  négligé,  paraît-il,  pour  établir 
d’avance,  au  point  de  vue  théorique  e  t  ex¬ 
périmental,  l’exactitude  du  principe  sur 
lequel  repose  l’autoplane. 

Il  se  compose  essentiellement  de  deux 
hélices  fixées  aux  extrémités  d’un  même  axe 
horizontal  actionné  par  un  moteur  d’environ 
quarante  chevaux.  Ces  deux  hélices  tournent 
naturellement  dans  le  même  sens,  mais 
comme  elles  sont  d’égales  dimensions  et  de 
formes  symétriques,  leurs  actions  sur  l’axe 
se  détruisent  mutuellement  et  l’état  d’équi¬ 
libre  du  système,  supposé  réduit  à  ces  seuls 
éléments,  reste  le  même,  soit  qu  elles  tour¬ 
nent,  soit  qu’elles  ne  tournent  pas. 

Mais  leur  mouvement  donne  naissance  à 
deux  violents  courants  d’air  dirigés  l’un  à 
droite,  l’autre  à  gauche  du  bâti  sur  lequel 
repose  l’axe  horizontal.  Si  rien  n’arrête  ces 
courants  d’air  horizontaux  ils  sont  perdus 
pratiquement  et  s’en  vont  épuiser  en  dehors 
de  l’appareil  la  force  vive  dont  ils  sont  ani¬ 
més.  Mais  rien  n’empêche  de  les  utiliser; 
et  rien  n’est  plus  simple. 

A  cet  effet,  deux  vastes  surfaces  d’étoffe 
incurvées  et  concaves  sont  disposées  à  droite 
et  â  gauche  du  bâti  pour  recevoir  le  double 
courant  d’air  horizontal  des  hélices.  Leur 
ensemble  est  comparable  à  deux  cerfs-vo¬ 
lants  conjugués  qui,  par  impossible,  rece¬ 
vraient  dans  une  même  région  de  l’atmos¬ 
phère  l’action  de  deux  vents  souillant  en 
sens  contraire.  Cette  condition  irréalisable 
dans  la  nature  est  ici  obtenue  artificielle¬ 
ment  d’une  manière  très  simple  par  le  jeu 
simultané  de  l’hélice  dextrorsum  et  de  l’hé¬ 
lice  sinistrorsum  dont  le  fonctionnement  est 
obtenu  sans  aucune  complication  méca¬ 
nique. 

La  pression  de  l’air  sur  fi  s  surfaces  incur¬ 
vées  et  concaves  produit  â  droite  et  â  gauche 
deux  composantes  horizontales  qui  se  dé¬ 
truisent  mutuellement  et  deux  verticales  qui 
demeurent  libres  et  s'ajoutent  l’une  à  l’autre 
pour  produire  une  résultante  totale  passant 
par  le  centre  de  gravité  du  système. 

Ce  centre  de  gravité,  dans  le  dispositif  ac¬ 
tuel,  est  approximativement  au  centre  de 
ligure  du  bâti,  mais  il  peut  avec  avantage, 
être  ramené  plus  bas,  grâce  à  une  juste  dis 
tribution  du  poids  des  organes. 

Le  centre  de  poussée,  sur  les  surfaces  in¬ 
curvées  et  concaves,  se  trouve  à  peu  près 
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sur  le  prolongement  de  l’axe  horizontal  des 
hélices,  c’est-à-dire  à  la  hauteur  du  centre 
de  gravité  du  système,  ce  qui  serait  une 
mauvaise  condition  d’équilibre  si,  d’autre 
part,  on  ne  parait  pas  à  cet  inconvénient 
au  moyen  de  plans  équilibreurs  prévus 
d’avance. 

Dans  ce  but,  deux  autres  surfaces  légère¬ 
ment  incurvées  en  sens  inverse  de  ‘celles 
dont  il  vient  d’ètre  question  et  fixées  à  la 
partie  supérieure  dubàti,  assurent  l’équilibre 
transversal  de  l’appareil. 

Les  deux  pressions  d’air  existant  lors¬ 
qu’un  oiseau  bat  des  ailes,  se  retrouvent 
aussi,  mais  d’une  façon  simultanée  sous  les 
ailes  de  l’autoplane. 

La  paire  d’ailes  inférieure,  incurvée  vers 
le  sol,  reçoit  perpétuellement  le  vent  des 


Un  coup  d’œil  jeté  sur  la  photographie  qui 
reproduit  dans  ses  lignes  essentielles  l’auto- 
plane  (qui  fut  exposé  au  Salon)  montrera 
chaque  paire  d’ailes  dans  la  position  op li¬ 
ma  et  permanente  de  la  fonction  battante 
(quoique  à  l’état  immobile)  et  de  la  fonction 
planante,  qui  est  en  même  temps  et  avant 
tout  équilibrante. 

Moyens  de  translation  et  de  direction 

Deux  axes  horizontaux  commandés  par 
pignons  d’angle  et  faisant  angle  droit  avec 
l’axe  principal  actionnent  à  l’arrière  du 
bâti  deux  hélices  propulsives  tournant  en 
sens  inverse  l  une  par  rapport  à  l’autre. 

Ces  deux  hélices  chassent  d’avant  en 
arrière  chacune  leur  courant  d’air  qui  peut 


hélices  et  la  composante  verticale  de  ce 
vent  lui  donne  par  conséquent  une  pression 
permanente  qui  tend  à  soulever  le  système 
de  bas  en  haut.  Autrement  dit,  ces  ailes,  qui 
ne  sont  pas  battantes, puisque  immobiles, 
sont,  au  point  de  vue  de  la  pression  subie, 
dans  des  conditions  non  pas  égales,  mais 
analogues  en  quelque  façon  à  des  ailes  d  oi¬ 
seau  qui  seraient,  par  impossible,  perpé¬ 
tuellement  battantes  de  haut  en  bas. 

La  paire  d'ailes  supérieure  est,  au  contraire, 

pendant  la  translation  de  la  voilure,  inclinée 
dans  les  conditions  d’ailes  d’oiseau  perpé¬ 
tuellement  planantes. 

Ainsi  se  trouvent  réalisées,  en  même  temps, 
mais  par  des  moyens  combien  ditïérents  et 
plus  simples,  les  deux  conditions  de  vol  dont 
la  nature  fournit  l’exemple  alternatif,  chez 
nombre  de  volatiles,  par  exemple  le  pigeon 
dont  l’aile  est  tantôt  battante,  tantôtplananle. 


être  intercepté  isolément  et  à  la  volonté  par 
deux  surfaces  incurvables  dont  l’ensemble 
représente  la  queue  bifide  et  éminemment 
gauchissable  de  l’hirondelle.  Les  deux  par¬ 
ties  de  cette  queue  simultanément  incurvées 
mettent  l’ensemble  de  la  surface  caudale 
dans  les  mêmes  conditions  que  les  surfaces 
latérales  au  point  de  vue  de  l’allégement. 
L’appareil  est  ainsi  sollicité  dans  le  sens  du 
soulèvement  par  trois  surfaces,  ce  qui  assure 
son  assiette  horizontale.  11  faut  ajouter  ici 
que  dans  le  cas  d’arrêt  du  moteur,  acciden¬ 
tel  ou  voulu,  les  six  surfaces  latérales  et 
caudales  concourent  ensemble  pour  ralentir 
la  chute  du  système  et  la  convertir  en  des¬ 
cente  non  dangereuse. 

Les  orifices  ménagés  sous  les  surfaces  in¬ 
curvées  sont  ceux  classiques  du  parachute, 
destinés  à  régulariser  l’action  perturbatrice 
des  courants  d’air. 
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LE  DIRIGEABLE  MILITAIRE  Esl'AONOL.  "  ESPANA 

construit  par  la  Société  “  Astra  ",  et  destiné  à  participer  à  la  campagne  du  Maroc,  cube  4.000m  et  possède  2  ballonnets  à  air 

d'un  total  de  1,500“’. 

La  moteur  Panhard,  de  120  H. P.,  actionne  une  grande  hélice  en  bois  de  construction  Cbauvière.  Plie  tourne  à  400  tours. 


AÉROPLANES 


Un  nouveau  concurrent  vient  de  se  mettre 
sur  les  rangs  pour  le  prix  de  250.000  francs 
du  Daily  Mail  :  c’est  L.  Blériol,  qui  a  en 
construction  un  nouveau  tvpe  de  monoplan, 
un  peu  plus  grand  que  celui  dont  il  se  servit 
pour  la  traversée  de  la  Manche. 

Coupe  Miche  Un. 

Les  deux  champions  du  biplan  Farinan, 
Paulhan  et  Henry  Farraan,  vont  disputer  la 
Coupe  Michelin  1909,  attribuée  au  plus  long 
.vol  accompli  au  31  décembre,  l’un  à  l’auto- 
drorne  de  Broklands,  l’autre  au  camp  de 
Chàlons. 

Il  n’est  pas  sans  intérêt  d’examiner  ce  que 
peuvent  faire,  avec  leur  appareil,  les  deux 
aviateurs. 

Au  meeting  de  Blackpool,  ils  se  sont  suc¬ 
cessivement  enlevés,  et  ont  volé  plusieurs 
tours,  avec  10  )  litres  d’essence  à  bord  et  la 
provision  d’huile  correspondante.  Or,  leur 


moteur,  dans  ces  conditions,  consommait 
22  litres  à  l’heure.  Ils  pourraient  donc  voler 
entre  quatre  et  cinq  heures.  C’est  du  res'c 
ce  que  comptaient  faire,  à  Blackpool.  hs 
deux  champions,  si  le  temps  avait  été  favo¬ 
rable. 

11  est  commode  de  calculer  que  l'aéro¬ 
plane  avec  lequel  Henry  Farman.au  meeting 
de  Reims,. a  fait  un  vol  avec  deux  passagers, 
est  à  même  d  enlever  un  poids  cône -pon¬ 
dant,  soit  70  à  80  kilos  en  essence.  20  à 
25  kilos  en  huile,  et  le  reste  en  réservoirs. 
Cet  appareil  semble  imbattable  actuellement 
pour  la  distance.  Son  rival  était  le  Voisin 
de  Rougier.  Or,  celui-ci  emporte  moins 
d'essence  et  consomme  26  litres  à  l’heure. 

Prix  au  “  Daily  Mali”. 

M.  Moore-Brabazon  a  gagné  le  prix  de 
1.000  livres  offert  par  le  Daily  Mnily  au  pre¬ 
mier  aviateur  anglais  qui.  sur  un  aéroplane 
anglais,  ferait  un  vol  circulaire  d’un  mille. 

La  performance  s’est  fuite  à  Shellbeach, 
vendredi,  sur  le  terrain  d’aviation  de  l’Aéro 
Club. 
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Racontant  soq  vol,  M.  Moore-Brabazon 
dit  :  «  C’est  la  première  fois  que  j’ai  fait  un 
virage  de  180  degrés  avec  cet  appareil,  et  je 
ne  me  sentais  pas  trop  confiant;  mais  je 
suis  bien  parti.  » 

Son  appareil  est  un  biplan  dessiné  et 
construit  par  MM.  Short  Bros,  de  Battersea, 
sur  sa  commande.  Le  moteur  est  un  Green. 

Il  est  plus  grand  que  les  Wright  et  atteint 
une  longueur  de  45  p?eds. 

M.  Moore  Brabazon  a  appris  à  voler  sur 
un  biplan  Voisin  qui,  naturellement,  était 
interdit  dans  l’essai.  «  C’est  ainsi  que  j’ai  dû 
me  procurer  celui-ci,  dit-il.  La  seule  diffé¬ 
rence  entre  les  deux  appareils  est  dans  la 
direction.  Quand  je  suis  revenu  de  France 
et  que  j’appris  ce  que  le  Daily  Mail  offrait, 
je  me  suis  décidé  à  gagner  ce  >rix.  J'aurais 
pu  aisément  faire  le  vol  sur  ma  machine 
frança  se.  La  seule  difficulté  était  d’avoir 
un  nouvel  appareil.  » 

Un  nouvel  aéroplane  aile  mn  /. 

Avec  le  lieutenant  Kohler,  du  65e  régiment 
d'infanterie,  l’aviation  allemande  enregistre 
maintenant  un  deuxième  succès.  Cet  offi¬ 
cier  vient  en  effet  d'exécuter  à  Cologne, 
dans  la  lande  de  Mullheim,  avec  un  mono¬ 
plan  de  son  invention,  un  premier  vol  de 
4  minutes,  à  une  hauteur  de  14  mètres. 

Les  Piolans  Farman  battent  les  records. 

Le  voyage  Londres  Manchester,  que  Louis 
Paulhan  va  tenter  avec  son  biplan  Farman, 
s’annonce  bien.  A  l’aérodrome  deBrooklands, 
comme  entraînement,  il  a  exécuté  un  su¬ 
perbe  vol  de  près  de  trois  heures.  Au  même 
moment  Henri  Farman,  aucamp  de  Châjons, 
sur  biplan  Farman,  volait  1  heure  17  minutes 
avec  Mme  Dacty,  tandis  qu'à  Bue  Maurice 
Farman,*  sur  biplan  Farman,  ciécutaitde 
splendides  expériences  à  travers  la  campa¬ 
gne. 

Voilà,  certes,  une  série  de  performances 
remarquables  qui  démontrent  de  façon 
éclatante  les  énormes  progrès  que  nous 
avonsfaitsdans  la  construction  desappareils 
d’aviation.  C’est  encore  à  Henry  Farman 
que  nous  devons  de  voir  la  France  en  tête 
de  cette  nouvelle  industrie.  N’est  ce  pas,  en 
effet,  ce  célèbre  champion,  cet  ingénieux 
travailleur  qui  a  su  établir  et  mettre  au 
point  l’appareil  qui  vient  de  permettre  à 
Paulhan  de  gagner  la  Coupe  Michelin  et 
lui  permettra  d’exécuter  le  plus  beau  des 
voyages  :  Londres -Manchester,  pour  le 
prix  de  250,000  francs? 

Paulhan  oole  154  kll.  500. 

A  l’aérodrome  de  Brooklands,  Paulhan,  sur 
biplan  Farman,  moteur  Gnome,  a  exécuté  un 
vol  splendide  de  154  kil.  500  en  2  h.  40  m. 


20  s  ,  battant  ainsi  tous  les  records  anglais 
et  s’adjugeantla  Coupe  Michelin  dont  Rougier 
était  le  détenteur  depuis  le  vol  de  130  kilo¬ 
mètres  qu’il  exécuta  à  Berlin.  La  perfor¬ 
mance  de  Louis  Paulhan  est  d’autant  plus 
belle  que  l’aviateur  fut  considéi ablemeni 
gêné  par  un  brouillard  intense  et  dut  se 
maintenir  constamment  à  une  très  grande 
hauteur. 

Quelques  instants  après  celte  perfor¬ 
mance,  Paulhan  repartit  et  s’éleva  à  une 
hauteur  de  275  mètres  environ  et  redes¬ 
cendit  en  planant  pendant  près  de  800 
mètres. 

Henry  Farman  bat  deux  records. 

Le  sympathique  champion  constructeur 
a  exécuté,  hier,  au  camp  de  Châlons,  un 
superbe  vol  de  1  h.  47  m.  avec  une  passa¬ 
gère.  Mme  Dacty.  De  plus  Henry  Farman 
a  quitté  le  sol  en  67  mètres,  avec  10'J  kilos 
de  surcharge. 

Ces  deux  exploits  constituent  deux  re¬ 
cords.  C’est,  en  efïe.t,  la  première  fois  qu’un 
aéroplane,  portant  une  si  forte  charge,  se 
décolle  aussi  rapidement  du  sol,  et  ce  vol 
de  1  h.  17  avec  un  passager  bat  tous  les 
records  pour  appareils  de  construction 
française. 

La  première  femme  aviatrice. 

La  baronne  de  Laroche,  la  première 
femme  aviatrice,  qui  avait  sur  son  biplan 
Voisin,  moteur  Yivinus,  réussi,  à  Chàlons, 
vendredi  22  octobre,  un  premier  vol  de 
300  mètres,  sous  les  auspices  de  notre  ami, 
l’ingénieur  Château,  le  maître-pilote  des 
Voisin,  a  fait  samedi  23  octobre  deux  tours 
complets  du  champ  d’aviation,  soit  0  kilo¬ 
mètres  . 

AERONATS 


Les  manœuvres  des  quatre  dirigeables 
allemands  se  poursuivent  aux  environs  de 
Cologne. 

Trois  raids  furent  effectués  simultané¬ 
ment  p  »r  trois  de  ces  unités,  qui  gardèrent 
respectivement  l’atmosphère  sept,  dix  et 
onze  heures. 

Lundi,  durant  la  matinée,  les  dirigeables 
ont  évolués  sur  les  bords  du  Rhin.  Dans 
l’après  midi,  vers  1  h.  1/2,  les  dirigeables 
Parseval  n°  1  et  Gross  n°  2  ont  fait  une  course 
de  vitesse.  Le  vent  soufflait  à  six  mètres  et 
demi  à  la  seconde,  direction  sud-est. 

Le  Parseval  n°  l  devait  être  poursuivi  par 
le  Gross  n°  2 

Les  «  lachez-tout»  furent  prononcés  à 
sept  minutes  d’intervalle.  Le  Parseval  main- 
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tint  son  avance  durant  toute  la  course.  A 
Grevenbroich,  le  Parseval  lutta  de  vitesse 
avec  un  train  omnibus  qui  marchait  dans  la 
même  direction  que  lui,  et  le  dépassa.  Puis 
il  rebroussa  chemin 

Le  Gross  reprit  aussi  le  chemin  de  Cologne, 
lorsqu’il  fut  arrivé  à  Allrath. 

Les  deux  dirigeables  rentrèrent  à  Cologne 
vers  trois  heures,  et  les  atterrissages 
eurent  lieu  presque  en  même  temps 

La  réception  du  «  Liberté  » 

Après  plusieurs  essais  au  point  iixe  de  ses 
nouvelles  hélices  en  bois,  le  dirigeable  La- 
Libellé  a  été  sorti  hier  de  son  hangar,  à 
trois  heures. 

De  quatre  heures  à  cinq  heures  seize,  des 
mesures  de  vitesse  ont  été  faites  entre  l’aé¬ 
rodrome  de  Moissons  et  la  cathédrale  de 
Mantes,  à  l’altitude  constante  de  200  mètres. 

Etaient  à  bord  MM.  Juchmès,  pilote, 
.Iules  1U y  et  Planche,  mécaniciens,  et  l’in¬ 
génieur  Julliot. 

Tout  à  parfaitement  fonctionné.  Le  diri¬ 
geable,  ayant  accompli  sans  aucun  incident 
tous  ses  essais  officiels  de  rcceltc,  va  être 
dégonflé . 

L’administration  de  la  guerre  est  en  pour¬ 
parlers  avec  les  ateliers  Lebaudy,  pour  la 
construction  d’une  nouvelle  nacelle  à  deux 
moteurs  qui  serait  essayée  avec  le  dirigeable 
La-Liberté ,  l’été  prochain. 

* 

*  * 

Le  dirigeable  militaire  italien  vient  d'ac¬ 
complir  un  raid  de  treize  heures  parcou¬ 
rant  650  kilomètres.  Partant  de  Bracciano 
pour  aller  par  Borne  il  vint  jusqu’à  Naples 
saluer  l’escadre  française. 

Les  unités  des  escadres  française  et  ita¬ 
lienne  firent  retentir  toutes  les  sirènes  des 
navires . 

Après  avoir  évolué  longtemps  au-dessus 
de  la  superbe  baie  de  Naples,  le  dirigeable 
1  bis  regagna  Home. 

Ce  voyage  triomphal  devait  se  terminer 
par  un  navrant  accident. 

Le  lieutenant  Rovetti  voulant  éloigner  des 
enfants  des  abords  des  hélices  eu  la  figure 
littéralement  enlevée.  La  mort  fut  instan¬ 
tanée.  Le  lieutenant  Rovetti  faisait  partie  du 
service  d’aérostation. 

La  rentrée  à  Bracciano 

Le  dirigeable  italien  est  reparti  de  Rome 
hier  matin,  à  sept  heures  trente,  pour  ren¬ 
trer  à  Bracciano,  son  port  d’attache.  Le 
voyage  s’est  effectué  sans  incident,  et  le 
dirigeable  est  maintenant  dans  son  hangar. 

Le  ballon  a  la  forme  d’un  poisson  et  sa 
stabilité  longitudinale  est  parfaite. 

La  nacelle  est  de  dimensions  réduites. 


analogues  à  celle  du  Patije.  Pour  que  les 
hélices  ne  touchent  pas  ferre,  elles  sont 
surélevées  sur  le  bordage  de  la  nacelle,  ce 
qui  permet  à  celle-ci  d’atterrir  aisément. 

Le  ballon  est  recouvert  de  poudre  d’alu¬ 
minium,  ce  qui  le  fait  encore  plus  ressem¬ 
bler  à  un  poisson;  effet  complété  par  une 
longue  nageoire  située  le  long  de  la  ligne 
inférieure.  Il  ne  manque  donc  que  les  na¬ 
geoires  dorsales  et  latérales. 

Celles-ci  sont  concentrées  vers  la  partie 
arrière  du  ballon  sous  forme  d’un  plan  de 
direction . 

La  dernière  partie  de  la  nageoire  est 
mobile  et  constitue  le  gouvernail  propre¬ 
ment  dit.  L’inclinaison  de  ce  plan  est  obte¬ 
nue  de  la  nacelle. 


LES  MEETINGS 


Anvers 

La  dernière  journée  du  meeting  d’aviation  avait 
amené  à  l’aérodrome  des  milliers  de  spectateurs. 
Elle  fut,  au  reste,  digne  de  l’enthousiasme  de  la 
foule,  et  marquée  par  une  performance  unique, 
le  record  du  monde  de  l’altitude  battu  officielle¬ 
ment  par  Rougier,  avec  un  vol  à  270  mètres. 
Enfin,  elle  lut  marquée  par  dix  vols  d’aviateurs, 
dont  deux  se  terminèrent  par  des  accidents  heu¬ 
reusement  sans  gravité,  et  par  deux  voyages  du 
Zodiac,  dont  l’un  d’Anvers  à  Bruxelles  et  retour. 
Avouons  qu’avec  tout  cela  les  Anversois  ont  été 
gâtés  et  qu'il  eût  été  difficile  de  ne  pas  être  satis¬ 
fait. 

l&oiig-ici*  à  vfO  mètres 

Rougier  donne  le  spectacle  d’une  performance 
incomparable.  A  3  b.  37  m.  il  part  pour  le  Prix 
de  la  hauteur  et  s’élève  de  suite  assez  haut.  Après 
quelques  tours,  il  évolue  à  100  mètres,  s'élève 
toujours,  à  tel  point  qu'il  nous  semble,  lorsqu'il 
est  à  l’autre  bout  de  l’aérodrome,  qu’il  évolue 
au-dessus  de  la  ville.  Le  public  est  haletant.  Le 
biplan  s’élève  encore  et  disparaît  presque  dans  le 
ciel.  Rougier  atteint  270  mètres,  battant  officielle¬ 
ment  le  l’ecord  du  monde  -  de  l’altitude,  qu’il 
détenait  depuis  le  meeting  de  Brescia  avec  un 
vol  de  198  mètres.  11  opère  une  descente  merveil¬ 
leuse  et  vient  atterrir  juste  devant  son  hangar, 
parmi  d’immenses  acclamations.  La  musique 
militaire  joue  la  Marseillaise,  tandis  qu’on  porte 
le  champion  français  en  triomphe  au  restaurant, 
où  le  bourgmestre  de  Vos  vient  le  féliciter. 

JLe  premier  aéroplane  allemand 

L’aviateur  allemand  Grade  a  gagné  le  30  oc¬ 
tobre,  à  l’aérodrome  de  Johannisthal,  le  prix 
Lanz,  dont  le  montant  est  de  50.000  francs. 
Il  s’agissait  de  couvrir  une  distance  de  deux 
kilomètres  et  demi  en  faisant  deux  virages 
en  sens  inverse  autour  de  deux  poteaux  placés 
à  mille  mètres  l  un  de  l’autre,  et  de  revenir  au 
point  de  départ.  M.  Grade  a  rempli  exactement 
les  conditions  posées,  et  l’on  doit  reconnaître 
que  sou  vol  est  élégant  et  léger.  Il  s’enlève 
immédiatement  et  presque  verticalement, 
comme  un  oiseau.  L’enthousiasme  du  public 
est  indescriptible  et  cela  se  comprend,  attendu 
que  l'ingénieur  Grade  est  le  premier  Allemand 
dont  les  efforts  en  aviation  soient  couronnés  de 
succès 
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Une  gravure  historique 


1  /arrivée  de  Blériot  à  Douvres 

le  25  juillet  1909 


Extrait  de  "  Comment  Blériot  a  trave'sé  la  Manche  ",  de 


M.  Fontaine 


(X-iitorairie  Aéronaaticixie) 
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PARTIE  OFFICIELLE 


SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 


Séance  publique  du  2H  août  190!) 

Nous  donnerons  dans  noire  prochain  nu¬ 
méro  le  compte  rendu  détaillé  de  cette 
séance  qui  a  obtenu  le  plus  vif  succès.  C’est 
devant  un  auditoire  des  plus  élégants  et  en 
même  temps  des  pins  savants  que  MM.  Ri¬ 
chet,  Armengaud,  Soreau  prirent  successi¬ 
vement  la  parole  pour  des  communications 
extrêmement  intéressantes. 

Nous  sommes  particulièrement  heureux 
de  constater  avec  quelle  assiduité  les  plus 
notables  repré’'entants  de  la  science  aéro¬ 
nautique  suivent  les  séances  de  la  S.  F.  N.  A. 
et  ne  craignent  pas  de  se  mêler  aux  discus¬ 
sions  courtoises,  consécutives  aux  commu¬ 
nications  des  orateurs. 


ÉCHOS  ET  INFORMATIONS 


La  (irande  Fête  du  Trocadéro. 

Nous  avons  annoncé  il  y  a  quelques  jours  que 
la  Société  d’Encouragement  à  l'aviation  organi¬ 
sait  une  grande  manifestation  à  l’oceasion  du 
succès  remporté  par  la  «Grande  Quinzaine  de 
Paris  »  et  du  splendide  voyage  du  Comte  de 
Lambert  au-dessus  du  Trocadéro  et  de  la  Tour 
Eiffel. 

Nous  sommes  en  mesure  aujourd'hui  de  don¬ 
ner  le  programme  de  cette  première  fête  de 
l’aviation . 

La  grande  salle  du  Trocadéro  sera  décorée  de 
flammes  et  drapeaux  aux  couleurs  de  la  S.E.A. 
L’appareil  Wright  du  comte  de  Lambert  sera 
suspendu  sous  la  grande  coupole  du  Palais. 

Les  artistes  les  plus  connus  des  principaux 
théâtres  de  Paris  et  notamment  de  l’Opéra,  de 
l’Opéra-Comique  et  de  la  Comédie  Française  ont 
promis  leur  gracieux  concours  à  cette  haute 
manifestation,  ainsi  que  les  plus  célèbres  chan¬ 
sonniers  Montmartrois.  Une  musique  militaire 
prêtera  également  son  concours 

Le  palmarès  des  Prix  et  récompenses  attribués 
aux  Aviateurs,  au  Comité  d’Organisation  de  la 
«Grande  Quinzaine  de  Paris»,  à  certains  mem¬ 
bres  delà  S.E.A.,  à  plusieurs  Sociétés  aériennes, 
ainsi  qu’aux  pauvres  de  Paris,  sera  proclamé 
publiquement.  Enfin,  le  cinématographe  Pathé 
projettera  des  vues  en  couleur  de  la  «Grande 
Quinzaine  de  Paris  »  en  même  temps  que  certaines 
actualités  humoristiques  ayant  traita  l’aviation. 

Du  reste,  il  sera  édité  un  programme  officiel 
de  cette  séance  qui  sera  distribué  à  l’intérieur 
du  Trocadéro. 

Tous  les  membres  titulaires  et  participants  de 
la  S.E.A.  pourront  retirer  gratuitement  dès 
Vendredi  matin  des  cartes  de  fauteuils  numé¬ 
rotés  pour  la  Fête  du  Trocadéro,  au  s>ège  social 
de  la  S.E.A..  120,  Avenue  des  Champs-Elysées. 


COURRIER  &  RENSEIGNEMENTS 


M.  Haas,  Genève.  —  Cette  publication  est  épui¬ 
sée. 

Un  aviateur  en  herbe.  Perpignan.  — Envoyez  - 
nous  un  croquis  de  votre  appareil  avec  tous 
détails. 

M.  Alexis  Rogéstvensky,  Moscou.  —  Bien  reçu 
votre  ouvrage.  Nous  en  publierons  un  petit 
résumé  dans  un  de  nos  prochains  articles. 

M.  Tournié,  Souillac.  —  L’étude  en  question 
paraîtra  incessamment. 

M.  Cressier,  ingénieur,  Paris.  —  Nous  vous 
enverrons  les  exemplaires  traitant  des  plans 
courbes. 

M.  Dolfus  ( E .).  —  Nous  attendons  l’article 
annoncé. 

M.  H.  Sixer,  Paris.  —  Vous  pouvez  voir  ce 
document  précieux  au  bureau  de  notre  journal 

M.  Franz ,  Paris. —  Lisez  V Aéronauie  du  samedi 
«30  prochain,  il  contiendra  tous  les  details  sur 
l’autoplane  Salmson. 

M.  Audemars,  ing.  —  Nous  pourrons  vous 
renseigner  incessamment  sur  les  autoplanes  de 
M.  V.  Purrev,  de  Bordeaux.  Donnéz-nous  votre 
adresse. 

M.  Roger  de Servion. —  Le  monoplan  que  nous 
entendons  est  du  type  Blériot  (traversée  de  la 
Manche). 

M.  Van  den  V.,  Varsovie.  —  Nous  vous  envoyons 
notre  collection  de  1909.  Merci. 

M.  de  Tavel ,  St-L  uis.  —  Oui  !  frs  6,000.  Mono¬ 
plan  entièrememnt  démontable,  moteur  25  HP,  à 
une  hélice,  garanti  6  mois  contre  tout  vice  de 
construction  et  de  matière. 
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Critique  des»  aéroplanes,  par  Ansbert  Vor 
reiter  (Bibliothèque  pour  Aérostation  et  Avia¬ 
tion),  avec  101  gravures  et  dessins  dans  le  texte. 
Prix  :  reliure  élégante,  Mk  4.  —  Dépôt  :  Richard- 
Carl  Schmidt  &  C°,  Berlin  W.  62. 

Ce  livre,  d’un  format  élégant,  richement  illus¬ 
tré,  placera  sous  les  yeux  du  constructeur  d’aéro¬ 
planes  les  constructions  existantes  comparées 
et  appellera  son  attention  sur  les  avantages  et 
inconvénients  des  différents  systèmes.  Ce  livre  se 
distingue  de  presque  toutes  les  autres  publica¬ 
tions  parues  à  ce  jour  sur  les  appareils  plus 
lourds  que  l’air,  par  cette  habile  présentation 
comparative. 

Parmi  le  grand  nombre  d’appareils  présentés, 
l’auteur  a  dû  naturellement  rendre  hommage 
aux  plus  importants.  Cependant,  il  n’a  pas  seule¬ 
ment  été  choisi  les  systèmes  qui  sont  éprouvés 
et  ont  remporté  déjà  des  succès,  mais  il  est  aussi 
traité  des  nouvelles  constructions  qui  montrent 
une  amélioration  marquée,  et  aussi  de  certains 
appareils  qui  devront  être  signalés  comme  des 
fautes. 

Ce  livre  est,  par  conséquent,  destiné,  en  premier 
lieu,  aux  spécialistes,  techniciens  et  construc¬ 
teurs,  mais  peut  aussi  être  recommandé  à  celui 
qui  veut  s’orienter  dans  les  succès  obtenus  jus¬ 
qu’ici  dans  la  construction  des  aéroplanes,  ii  est 
surtout  riche  en  vues  et  dessins  instructifs  qui 
faciliteront  la  compréhension  des  détails  tech¬ 
niques. 


Le  Gérant  :  Edouard  Watteeu. 
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Aéroplane  Verdaguer.  -  Étude  de  vol  à  voile  (Commandant  Thouveny. 

d  équilibre  des  bateaux  appliqnés  aux  aéroplanes  (Frs  Pasche)  _ 

Lesteur-Délesteur atmosphérique.  —  Echos  et  Informations. 


—  S  F.  N.  A.  —  Principes 
Aéronats.  —  Aérostats.  — 


Noîis  sommes  heureux  d’offrir  à  nos 
lecteurs  la  description  du  très  original 
appareil  de  M.  Francisco  Verdaguer, 
que  notre  aimable  confrère  La  Revista 
de  la  Locomocion  Aéra,  de  Barcelone , 
veut  bien  nous  communiquer. 

M.  Verdaguer ,  chimiste  de  grande 
valeur ,  a  consacré  une  partie  de  son 
temps  aux  études  d' aviation  et  il  a  conçu 
et  établi  le  remarquable  appareil  décrit 
ci- après  : 

AÉROPLANE  VERDAGUER 


L’aéroplane  Verdaguer  est  un  appareil 
multiplan  dont  donnons  ci-dessous  la  des¬ 
cription. 

La  caractéristique  de  cet  appareil  consiste 
dans  la  disposition  de  l’armature  rigide  de 
1  aéroplane,  arrangée  de  telle  façon  que  n’ap- 
parait  plus  qu’un  montant  vertical  pour 
chaque  série  de  plans  verticaux.  Avec  cette 
armature  se  combinent  les  plans  de  susten¬ 
tation  disposés  en  plusieurs  séries  verticales 
dont  l’antérieure  et  la  postérieure  sont  pour¬ 
vues  de  plans  directeurs  ou  stabilisateurs 
qui  remplissent  l’ofüce  de  gouvernail  de  di¬ 
rection  ou  de  profondeur  employé  en  général 
dans  tous  les  aéroplanes. 

Le  moteur  et  l’hélice  de  propulsion  sont 
disposés  dans  la  partie  avant  de  l’appareil, 
et  montés  de  façon  invariable  l’un  par  rap¬ 
port  à  l’autre  mais  articulés  ou  suspendus 
de  la  charpente  de  l’aéroplane  de  manière 
que  l’hélice  puisse  prendre  différentes  posi¬ 
tions  afin  de  trouvera  chaque  instant  l’angle 
se  rapportant  le  plus  avec  la  direction  du 
mouvement. 

Dans  le  plan  ci-joint  on  représente  l’aéro¬ 
plane  pourvu  des  perfectionnements  qui 
constituent  la  caractère  spécial  de  cet  appa¬ 


reil.  La  figure  1  donne  une  vue  latérale  de 
1  aéroplane,  la  figure  2  une  vue  en  hauteur, 
la  figure  3  une  vue  en  hauteur  d’un  des  plans 
directeurs,  la  figure  4  une  vue  centrale  du 
même  plan  où  est  indiquée  la  manière  de 
communiquer  le  mouvement  et  la  figure  5 
une  vue  de  face  de  l’hélice. 

La  charpente  de  l’aéroplane  est  formée 


M.  Francisco  Verdaguer 


par  une  série  de  tubes  horizontaux  (a)  et 
verticaux  (a')  disposés  au  centre  de  l’appa¬ 
reil.  D’autres  tubes  horizontaux  a"  disposés 
transversalement  et  correspondant  chacun 
à  un  plan  de  sustentation  partent  des  points 
de  jonction  des  tubes  horizontaux  (a)  et  ver¬ 
ticaux  (a')-  Le  tout  convenablement  tendu 
pour  lui  donner  la  rigidité  nécessaire. 

Les  plans  de  sustentation  (b)  sont  dispo¬ 
sés  en  séries  verticales  d’un  nombre  égal  et 
situées  à  une  distance  convenable  les  unes 
par  rapport  aux  autres  pour  que  l’action  de 
l’air  sur  les  plans  soit  efficace;  chaque  plan 
s’appuie  sur  un  des  tubes  longitudinaux  a 
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et  un  des  tubes  transversaux  aa"  et  est  con¬ 
venablement  tendu  pour  se  maintenir  fixe 
et  présenter  la  solidité  nécessaire.  Deux 
plans  indépendants  ce'  (lig.  3)  ayant  le  ca¬ 
ractère  de  plans  directeurs  et  stabilisateurs 
leur  permettant  de  diriger  l’appareil  soit 
horizontalement  soit  verticalement  sont  sub¬ 
stitués  aux  plans  de  milieux  des  séries  anté- 


moyen  d’un  levier  (h)  qui  est  monté  de 
façon  à  pouvoir  s’incliner  en  tous  sens  et 
commande  à  quatre  fils  correspondant 
aux  quatre  planes  de  direction. 

Avec  cette  disposition,  si  on  incline  le 
levier  vers  l’avant  les  deux  plans  posté¬ 
rieurs  suivent  le  mouvement,  vers  l'arrière 
ce  sont  les  plans  antérieurs,  vers  la  droite 

y.  i. 


Fiff.Z. 


rieure  et  postérieure  A  cet  effet  ces  deux 
plans  sont  utilement  renforcés  au  moyen  de 
bandes  d  et  tirants  d' et  montés  sur  le  tube 
transversal  aa"  qui  leur  sert  d’axe  de  façon 
qu'ils  puissent  se  mouvoir  indépendamment 
l'un  de  l’autre,  la  montée  de  l’appareil  s’ob¬ 
tenant  par  l’inclinai- ondes  planes  antérieurs, 
la  descente  par  l’inclinaison  des  plans 
postérieurs  et  la  stabilisation  latérale  ou  la 
direction  en  plan  horizontal  par  l’inclinaison 
d’un  plan  antérieur  et  d’un  plan  postérieur. 

Ces  plans  directeurs  se  manœuvrent  au 


ou  la  gauche  ce  sont  les  deux  plans  de 
droite  ou  de  gauche. 

L’axe  de  ces  plans  directeurs  n'est  pas 
situé  dans  leur  ligne  médiane,  mais  il  est 
plus  proche  de  l’extrémité  antérieure,  de 
façon  que  si  l’on  abandonne  le  levier  h, 
par  l’action  de  l’air  tous  les  plans  repren¬ 
nent  la  position  normale  représentée  par  la 
fig.  1.  En  outre,  ils  sont  disposés  de  1  elle 
manière  qu’i’s  ne  peuvent  jamais  prendre 
une  inclinaison  négative,  c’est-à-dire  que 
leur  extrémité  antérieure  soit  dirigée  vers 
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le  bas;  c’est  un  double  avantage,  car  ces 
plans  directeurs  offrent  toujours  une  sur¬ 
face  de  sustentation  et  évitent  aussitôt  que 
l’appareil  puisse  subitement  piquer  une  tête. 

Le  groupe  propulseur, composé  du  moteur 
m  et  de  l’hélice  e  qui  reçoit  le  mouvement 
au  moyen  de  la  poulie  f,  est  attaché  à  la 
charpente  de  l’aéroplane  au  point  i  et  peut 
tourner  autour,  prenant  diverses  inclinai¬ 
sons,  afin  quel’angleque  forme  l’hélice  avec 


yic/.s. 


la  direction  du  mouvement  soit  toujours  la 
plus  avantageuse  pour  la  rapidité  de  la 
marche. 

Cela  permet  de  marcher  à  des  vitesses 
variables  d,ms  des  limites  très  étendues 
contrairement  à  ce  qui  se  produit  avec  les 
autres  types  d’aéroplanes  connus  L'oscilla¬ 
tion  du  groupe  propulseur  s’obtient  au 
moyen  des  pédales  k  et  tirants  1. 

Le  moteur  n  reçoit  la  benzine  ou  essence 
du  réservoir  au  moyen  du  tube  m'. 

L’helice  peut  être  de  n’importe  quelle 
forme  connue,  mais  il  est  beaucoup  plus 


avantageux  de  la  construire  telle  qu’elle  est 
représentée  figure5avec  un  grand  nombre  de 
pales  de  petite  de  largeur  et  peu  d’inclinai¬ 
son.  comprises  entre  deux  cercles  concen¬ 
triques. 

La  disposition  générale  de  l’aéroplane 
présente  le  grand  avantage  de  réduire  de 
façon  extraordinaire  ce  qu’il  est  convenu 
d’appeler  la  surface  de  face,  qui  représente 
une  résistance  préjudiciable  à  la  marche  de 
l’appareil,  en  même  temps  que  la  disposi¬ 
tion  des  plans  directeurs  évite  l’emploi  de 


gouvernails  verticaux  qui  présentent  une 
grande  surface  à  l’action  du  vent  et  est  éga¬ 
lement  évité  par  le  grand  poids  que  repré¬ 
sente  la  charpente  nécessaire  pour  placer 
les  gouvernails  de  direction  ou  de  profon¬ 
deur  à  la  distance  nécessaire  du  corps  de 
l’aéroplane. 

L’aéroplane  a  un  patin p  pour  prendre  terre 
et  pour  le  lancement.  On  peut  disposer  avec 
avantage  des  roues  pour  le  lancement  qui, 
au  moment  de  l’atterrissage,  se  déplacent 
pour  que  s’ouvre  le  patin,  annulant  en  peu 
de  temps  la  rapidité  de  l’aéroplune,  les 
roues  servant  simplement  à  éviter  l’incli¬ 
naison  sur  les  côtés. 
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ÉTUDE  DE  VOL  A  VOILE 


Nous  nous  proposons  d’étudier  ici  un  cas 
intéressant  de  Vol  à  voile  très  complète¬ 
ment  observé  par  M.  J.  Legrand,  ingénieur 
et  ancien  officier  de  marine,  qui  en  a  donné 
la  description  suivante  (1)  : 

.Le  13  septembre  1909,  à  G  h.  du  soir, 
par  brise  de  N.-N.-E.  établie  depuis  la  veille, 
mollissant,  de  force  3  à  4  (échelle  marine 
française]  soit  7  mètres  environ  par  seconde 
au  maximum,  sur  le  chemin  qui  luit  le  tour 
de  la  pointe  extrême  de  Dinard,  au  nord  de 
la  cale,  à  15  m.  environ  au-dessus  de  la  mer, 
j’ai  observé  une  Mouette  qui  a  progressé  a 
deux  reprises  en  vol  plané  à  une  trentaine 
de  mètres  du  chemin,  au-dessus  de  la  mer 
et  à  une  altitude  un  peu  inférieure,  puis  un 
peu  supérieure  à  celle  de  l’observateur. 

Chacun  de  ces  vols  s’est  composé  de  deux 
éléments  :  1°  un  trajet  au  plus  près  ascen¬ 
dant  à  faible  vitesse  (comparable  à  celle  d’un 
homme  au  pas)  sur  100  mètres  environ  avec 
gain  en  altitude  de  5  à  6  mètres  ;  2°  un  vi¬ 
rage  en  gagnant  de  la  hauteur  sans  battre 
des  ailesj  du  côté  du  vent  et  une  passe  grand 
largue  en  mouvement  ascendant,  avec  une 
vitesse  et  gain  en  altitude  beaucoup  plus 
grands.  —  Ces  deux  passes  se  sont  effec¬ 
tuées  à  la  distance  moyenne  de  30  mètres 
déjà  mentionnée. 

j’attribue  aux  expressions  «au  plus  près» 
et  «  grand  largue»  un  sens  bien  précis  en 
ma  qualité  d’ancien  officier  de  marine,  et  la 
comparaison  s’imposait  d’autant  plus  que 
des  canots  sous  voiles  circulaient  dans  le 
voisinage  sous  ces  allures.  Comme  je  l’ai 
déjà  indiqué,  la  manoeuvre  a  été  recom¬ 
mencée,  quelques  minutes  plus  tard,  une 
dernière  fois.  La  brise,  sur  la  mer,  ne  jouait 
pas  sensiblement  eu  direction.  L'oiseau  avait 
à  intervalles  éloignés  et  irréguliers  quelques 
légers  mouvements  des  ailes  coïncidant 
avec  de  légers  coups  de  roulis  dans  le  cas 
d’une  augmentation  ou  d’une  diminution 
du  vent.  » 

J.  Legrand. 


Comme  le  fait  remarquer  M.  Alexandre 
Sée  dans  l’explication  qu’il  a  proposée  pour 
cette  évolution,  il  est  évident  que  celle- 
ci  a  été  favorisée  par  l’inclinaison  ascen¬ 
dante  prise  par  le  vent  pour  franchir  la  fa¬ 
laise.  Il  faut  ajouter  cependant  que  cette 
influence  a  dû  être  bien  plus  marquée  pour 
la  branche  AB  que  pour  la  branche  de 
retour  DE,  notablement  plus  éloignée  de  la 
crête  dans  le  sens  horizontal  et  dans  le  sens 
vertical,  et  nous  devrons  mettre  en  évi- 

(1)  I/Aérophile,  15  mars  1909  et  suivants. 


dence  d’autres  sources  d’énergie  pour  ex¬ 
pliquer  le  gain  de  hauteur  constaté  pendant 
le  parcours  DE. 

* 

*  * 

Une  autre  différence  importante  à  noter 
entre  les  éléments  AB  et  DE,  c’est  que  ce 
dernier  a  été  parcouru  avec  une  vitesse 
beaucoup  plus  grande.  Cet  accroissement 
était  évidemment  indispensable,  puisque  la 
Mouette,  ayant  en  partie  vent  arrière  le 
long  de  DE,  aurait  étc  prise  à reb rousse-plumes 
par  un  vent  de  7  mètres,  si  elle  avait  con¬ 
servé  l’allure  d’un  homme  au  pas.  Il  a  même 
fallu  que  la  vitesse  absolue  de  l’oiseau  dé¬ 
passât  celle  du  vent,  d’une  quantité  suffi¬ 
sante  pour  que  la  vitesse  relative  put  assu¬ 
rer  convenablement  la  sustentation. 

Mais  alors  se  présente  un  problème  inté¬ 
ressant  :  Comment,  en  passant  du  point  B 
au  point  D,  le  voilier  a-t-il  obtenu,  sans 
battements,  celle  augmentation  considé¬ 
rable  de  vitesse,  accompagnée  même  d’un 
certain  gain  de  hauteur? 

La  solution  est  donnée  par  ce  que  nous 
avons  appelé  le  principe  C  (1),  qui,  abstrac¬ 
tion  faite  d’une  restriction  sans  importance 
dans  le  cas  présent,  peut  s’énoncer  ainsi  : 

Par  vent  horizontal ,  un  voilier  est  soumis  à 
une  force  tangenlielle  motrice  (et  réalise,  par 
suite,  un  gain  d’énergie )  quand,  dans  un  plan 
horizontal,  il  décril  un  arc  présentant  sa  con¬ 
vexité  vers  la  région  d'oii  souffle  le  vent. 

Le  long  de  l’arc  CD  (C  étant  le  point  où  la 
tangente  est  parallèle  au  vent),  la  Mouette 
s’est  trouvée  précisément  dans  les  condi¬ 
tions  énoncées. 

Il  est  vrai  qu’auparavant,  elle  avait  dù 
parcourir  l’arc  BC  concave  vers  le  vent  et 
subir  ainsi  une  perte  d’énergie  en  vertu  du 
principe  Z,  inverse  de  C  ;  mais  la  variation 
angulaire  de  sa  direction  étant  beaucoup 
moindre  de  B  à  C  que  de  C  à  D,  c’est  finale¬ 
ment  le  bénéfice  qui  l’a  emporté  sur  la 
perte,  comme  nous  le  constaterons  plus 
loin  par  des  déterminations  numériques. 

★ 

★  ★ 

En  sacrifiant,  pendant  le  trajet  D  E,  une 
partie  de  la  vitesse  dont  il  était  animé  en  I), 
le  voilier  a  pu  réaliser  un  gain  de  hauteur 
s’ajoutant  à  celui  qui  résultait  de  l’inclinaison 
du  vent.  En  outre,  à  ces  deux  modes  d’ac¬ 
croissement  de  l’altitude,  il  a  pu  en  super¬ 
poser  un  troisième  que  nous  allons  exa¬ 
miner. 

Du  moment  que  l’observateur  a  constaté 
des  balancements  transversaux  de  l’oiseau, 
la  trajectoire  n’a  pu  être  rigoureusement  rec¬ 
tiligne  ;  toute  inclinaison  transversale  dé¬ 
termine,  en  effet,  la  production  d’une  com- 

(1)  Principes  du  Vol  à  voile  ;  Comptes  Rendus 
de  l’ Academie  des  Sciences,  28  décembre  1908. 
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posante  centripète  horizontale  qui  interdit 
le  mouvement  suivant  une  direction  inva¬ 
riable.  D’autre  part,  puisque  le  parcours 
suivi  a  pu  être  schématiquement  figuré  par 
une  droite  D  E,  c’est  que  la  Mouette,  après 
avoir  décrit,  par  exemple,  un  arc  M  N  dont 
la  convexité  était  tournée  ù  gauche,  a  dû 
virer  en  sens  inverse  suivant  un  arc  tel  que 
N  P,  pour  ne  pas  trop  s’écarter  de  la  direc¬ 
tion  générale  adoptée,  et  ainsi  de  suite  ;  de 
sorte  qu'en  définitive,  la  trajectoire  affectait 
la  forme  d'une  ligne  plus  ou  moins  sinueuse, 
ayant  à  peu  près  pour  axe  la  droite  DE. 

D’après  le  principeC,  l’oiseau,  en  décrivant 
une  courbe  présentant,  comme  MN,  sa  con¬ 
vexité  au  vent,  obtenait  un  certain  gain  d’é 
nergie  ;  mais  il  subissait  une  perte  en  par¬ 
courant  l’élément  suivant  N  P.  Ces  incurva¬ 
tions  de  là  ligne  suivie  seraient  donc  sans 
intérêt  pour  notre  étude  si  les  observations 
de  M.  Legrand  n’avaient  fait  ressortir  ce  fait 
que  les  inclinaisons  du  voilier  ont  coïncidé 
avec  des  accroissements  ou  des  diminutions 
dans  la  vitesse  du  vent.  Il  est  dès  lors  ra¬ 
tionnel  d’admettre  que  notre  Mouette  a  réglé 
ses  balancements  de  manière  à  décrire  les 
lignes  convexes  MN  lorsque  le  vent  se  ren¬ 
forçait  et  à  parcourir  les  ligaes  concaves 
N  P  pendant  les  phases  où  ce  vent  mollissait. 

La  théorie  faisait  prévoir  la  possibilité  de 
ce  Vol  sinueux  par  vent  de  coté,  mais  nous 
n’avions  pas  encore  rencontré  dans  les  des¬ 
criptions  de  manœuvres  voilières,  d’indices 
bien  nets  permettant  de  conclure  à  l’emploi 
réel  de  ce  procédé  ;  actuellement,  si  cette 
pratique  n’est  pas  absolument  prouvée,  on 
peut  du  moins  la  considérer  comme  très 
vraisemblable  (1). 

r  *  • 

*  * 

Formules.  —  Les  formules  nécessaires 
pour  ces  déterminations  s’obtiennent  par 

(1)  Ce  genre  de  vol  rappelle,  comme  apparences, 
celui  que  pratique  le  Goéland  s’avançant  contre 
vent  debout,  en  inclinant  sa  ligie  d’envergure 
alternativement  à  droite  et  à  gauche  et,  par  con¬ 
séquent,  en  décrivant  aussi  un  parcours  sinueux. 
Mais,  comme  il  a  été  expliqué  dans  l’étude  sur 
les  Principes  du  Vol  à  voile ,  citée  plus  haut,  cet 
oiseau  utilise  alors  très  vraisemblablement  les 
variations  latérales  de  la  vitesse  du  vent,  tandis 
que  la  Mouette  dont  nous  nous  occupons  tirait 
parti  des  variations  longitudinales  de  cette  vitesse. 
Contrairement  au  principe  servant  de  base  à  la 
théorie  du  «Vent  louvo}raut  »  par  laquelle  M.  A.  Sée 
a  expliqué  la  manœuvre  que  nous  étudions,  les 
petits  changements  de  direction  pins  ou  moins 
périodiques  du  vent  ne  sont  utilisables  que 
lorsque  la  progression  est  directement  opposée 
au  vent  moyen  absolu.  Notre  Mouette  n  aurait 
donc  pu  les  mettre  à  profit,  même  s’ils  avaient 
existé.  Mais  cette  existence  de  variations  azimu- 
tales  semble  inadmissible  puisqu’elle  n’a  pas 
été  constatée  par  l’observateur,  ancien  officier 
de  marine,  dont  l’attention  s’était  portée  sur  ce 
point. 


l’application  du  théorème  des  forces  vives 
au  mouvement  relatif  par  rapport  au  vent 
et  par  l’introduction  des  éléments  du  mou¬ 
vement  absolu  (1). 


Soient  : 

E  le  gain  d’énergie  acquis  le  long  d’un  axe 
de  trajectoire  ; 

Z„  Z,  les  hauteurs  des  extrémités  de  cet 
arc  au-dessus  d’un  plan  horizontal  fixé  ; 

V0  V,  les  vitesses  de  l’oiseau  en  ces  points 
extrêmes  ; 

W  la  vitesse  du  vent  ; 

Y„  y,  les  angles  de  V()  et  V,  avec  W  (voir 
la  figure)  ; 

t  la  durée  du  parcours  de  l’arc  ; 

s  sa  longueur  ; 

I  =  W  Sin  i .  t  où,  i  est  l’angle  de  W  avec 
l’horizon  ; 

0  le  travail  des  résistances  tangentielles  ; 

Um  la  valeur  moyenne  de  la  vitesse  rela¬ 
tive  du  mobile  par  rapport  au  vent. 

Dans  le  cas  particulier  où  la  vitesse  du 
vent  est  constante  en  grandeur  et  en  direc¬ 
tion,  on  a  pour  l’oiseau  pesant  1  kilo¬ 
gramme  : 


W 


(V„CoSy0 — V,  COS  y,)  -f  1  —  H 


On  a,  en  outre  : 


/  =  approx-nt 


2s 


V„  +  vt 


-lit 


1 


(-)  =  approx 

,  Z  Um 

U2  =  W*  +  V2  +  2  W  V  Cos  y 


Les  coefficients  y  et  Ç  ne  peuvent  actuelle¬ 
ment  être  évalués  qu’avec  une  approxima¬ 
tion  grossière.  En  utilisant  les  résultats  trou¬ 
vés  par  le  regretté  capitaine  Ferber  pour 
certains  aéroplanes  ainsi  que  les  données 
fournies  par  Lilienthal,  on  a  trouvé,  pour  le 
cas  d’une  Mouette  pour  laquelle  le  rapport 

0  111  ri  1092 

de  la  surface  alaire  au  poids  est  ’ 
(Mouillard)  : 

log.  X  =  1,62737. 


0k,232 


On  a  été  amené  à  prendre  pour  le  coeffi¬ 
cient  Ç,  d’importance  très  secondaire  dans 
le  cas  étudié  où  la  vitesse  relative  U  est 
faible  : 

log.  Ç  =  5,19115. 


(1)  Ces  formules  ont  été  établies  dans  une  étude 
reçue  par  l’Académie  des  Sciences  dans  la  séance 
du  2  novembre  1908. 

Dans  le  cas  où  la  trajectoire  est  contenue  dans 
un  plan  vertical  parallèle  au  vent  ou  dans  un 
plan  horizontal,  elles  s’établissent  assez  facile¬ 
ment  par  la  considération  du  mouvement  absolu. 
(Voir  «  Une  Manœuvre  de  Vol  à  voile  »  :  Revue 
Scientifique  du  11  septembre  1909.) 
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Résultats  des  Calculs.  —  Pour  abréger, 
nous  n’indiquerons  pas  en  détail  la  manière 
dont  ces  formules  ont  été  utilisées  ;  on 
pourra  facilement  vérifier  qu’elles  sont  sa¬ 
tisfaites  parles  chiffres  ci-après  qui,  d’autre 
part,  paraissent  être  suffisamment  en  con¬ 
cordance  avec  les  faits  d’observation. 

Arc  R  C  D.—  En  B  la  vitesse  est  celle  d’un 
homme  au  pas  : 

Vu  =  lm,7 

D’après  la  figure  : 

Y o - ;b  =  -35»  30'  Y .  =  Y»  =  + 140° 

La  vitesse  du  vent  étant  variable,  soient 
11)  m.  et  4  m.  ses  valeurs  moyennes  pendant 


Branche  DE.  —  Adoptons  pour  vitesse  re¬ 
lative  finale  Ur  =  10m  qui  suffit  pour  la  sus¬ 
tentation  ;  alors 

Ve  =  14m, 29  ; 

Soient,  en  outre,  i  =  5»,  s  =100  m.,  W=7  m., 
en  obtient  : 

t  =  G", 07  I  =  3m, 71 

U,„  —  llm,22  H  —  lm,41 

Ze  —  Zo  =»  7m, 25 

Pour  évaluer  rapidement  le  gain  approxi¬ 
matif  de  hauteur  que  peut  procurer  le  Vol 
sinueux  par  vent  de  côté,  nous  remplacerons 
la  vitesse  variable  de  l’oiseau  par  une  vitesse 
moyenne  constante  Vm  et  nous  ferons  abs- 


les  phases  de  renforcement  et  d’afiaiblisse- 
ment  (moyenne  générale,  7  m.).  On  doit  ad¬ 
mettre  que  la  Mouette  a  choisi,  pour  effec¬ 
tuer  son  demi  tour,  le  moment  où  il  y  avait 
recrudescence  du  vent  ;  d’autre  part,  la  vi¬ 
tesse  générale  de  la  masse  d’air  s'accélérait 
au  voisinage  de  la  falaise  qui  réduisait  la 
section  offerte  à  son  passage;  aussi  pren¬ 
drons-nous  pour  vitesse  moyenne  du  vent 
pendant  le  parcours  ABC: 

Wm  =11  m . 

Admettons,  pour  son  inclinaison  moyenne 
pendant  la  même  période,  i  =  8°.  En  attri¬ 
buant,  d’après  la  figure,  une  longueurdelOm. 
au  diamètre  de  B  CD, nous  aurons  sr=31m,4. 
Les  formules  sont  dès  lors  satisfaites  pour 
les  valeurs  suivantes  : 

Zn  —  ZB  =  2m.  00  Va  =  18m.  66 
/  =  l",543  I  =  2m,36 

U.»  =  12m,43  0  =  Om,34 

E  =  19  'a/»- ,60 


traction  de  la  faible  pente  présentée  par 
la  trajectoire  D  E.  Appelons  W'  et  W"  les 
vitesses  moyennes  du  vent  pendant  les  par¬ 
cours  MN  et  N  P,  et  supposons,  pour 
simplifier,  que  ym=Yp  5  on  obtient  facilement 
la  relation  : 

W' — W" 

Zp  —  Zm  = - - - Vj»  (Cos  ym  —  Cos  y  N  ) 

Soit  10»  l’angle  que  font  avec  la  direction 
D  E  les  tangentes  M  Q  et  P  S  ;  de  même 
pour  l’angle  de  N  B  avec  cetle  droite  ;  alors  : 

Ym  =  140°  — 10»  =  130»  y*  —140°  +  10°  =  150° 

VD  -u  Ve 

W'  =  10  m.  W"=4  m.  Vm  =  — =16“  48 

On  obtient 

Zp  —  Zm  =  2™  ,25 

Si  la  Mouette  a  recommencé  deux  fois 
cette  manœuvre,  on  aura  : 

Z'e  —  Za  =  approx-’B  Ze—  Za+2  (Zm — Zp  )  =  11“, 75 

Ainsi,  du  point  B  au  point  E,  le  voilier  a 
obtenu  un  accroissement  de  hauteur  de 
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13'",  75  et  sa  vitesse  est  passée  de  lm,7  à  14"', 29. 
soil,  en  tout,  un  gain  d’énergie 

E  — 

Sur  ce  chiffre,  6  kgm.  seulement  sont 
dus  à  l’inclinaison  ascendante  du  vent;  le 
reste  est  obtenu  par  application  du  prin¬ 
cipe  C 

Branche  AB.  —  La  formule  principale  de¬ 
vient  extrêmement  simple  : 

V.v,  —  /■x~l  —  H 

seulement  le  terme  <->,  que  nous  ne  pouvons 


évaluer  que  grosso  modo,  prend  une  valeur 
importante  en  raison  de  la  durée  du  par¬ 
cours,  t  —  60". 

** k 

En  résumé,  sans  attacher  à  ces  résultats 
plus  de  valeur  qu’il  ne  convient,  on  peut 
les  regarder  comme  apportant  une  confir¬ 
mation  sérieuse  des  considérations  exposées 
dans  cette  Note  et  conclure  que  ces  propo- 
.  sitions  expliquent  rationnellement  les  phé¬ 
nomènes  observés. 

Commandant  Tiiouveny. 


PARTIE  OFFieiElihE 


S.  F.  N.  A. 


Séance  publique  du  28  octobre  190!) 

La  séance  est  ouverte  à  neuf  heures  du 
soir,  à  l’Hôtel  des  Ingénieurs  civils  de 
France,  19,  rue  Blanche,  à  Paris,  sous  la 
présidence  de  M.  R  Soreau,  président. 

Avaient  pris  place  au  bureau  : 

MM.  Soreau,  président  ;  J,  Armengaud 
jeune,  ancien  président;  professeur  Richet; 
Paul  Delaporte,  secrétaire  général;  de  Gas¬ 
ton,  secrétaire. 

Le  procès-verbal  de  la  dernière  séance  est 
lu  et  adopté. 

Lecture  est  ensuite  faite  des  demandes 
d’admission  qui  sont  les  suivantes  : 

M.  Auclair,  présenté  par  MM.  Chauvière  et 
Koenigs  ; 

M.  Guiseppe  d’Agata,  de  Montevideo,  pré¬ 
senté  par  MM.  Paul  Delaporte  et  R.  Soreau; 
Mme  Jeanne  Pallier,  présentée  par  MM.  Paul 
Delaporte  et  de  Gaston  ; 

Commandant  Roche,  dire  deur  de  l’Ecole 
supérieure  d’Aeronautique,  présenté  par 
MM.  le  commandant  Renard  et  Paul  Dela¬ 
porte. 

Ces  candidats  sont  élus,  à  l’unanimité, 
membres  titulaires  de  la  Société. 

L’ordre  du  jour  est  le  suivant: 

M.  Charles  Richet  Communication  surleVol 
des  Oiseaux  (expériences)  ; 

M.  J.  Armengaud  jeune  :  Le  Salon  de  /’ Ae¬ 
ronautique  ; 

Echanges  d’observations  ; 

M.  R  Soreau  :  Enseignements  de  la  Grande 
Semaine  d’ Aviation  d *  Reims  ; 

Discussion  générale. 

M.  le  Président  donne  ensuite  la  parole  à 


M.  le  professeur  Charles  Richet,  de  l’Aca¬ 
démie  des  Sciences  pour  sa  Communication 
sur  le  Vol  des  Oiseaux. 

M.  le  professeur  Richet,  après  avoir  rap¬ 
pelé  les  travaux  de  Marey  fait  part  d’obser¬ 
vations  auxquelles  il  a  pu  se  livrer  au  cours 
d’un  voyage  au  Brésil,  sur  un  assez  grand 
nombre  d’oiseaux  voiliers  et  planeurs,  7ô es¬ 
pèces  environ.  En  appliquant  une  formule 
établie  par  le  professeur  Hartings  et  dans 
laquelle  celui-ci  donne  comme  constant  du 
vol  particulier  à  chaque  espèce  le  rapport 
du  carré  de  la  surface  au  cube  du  poids  de 
l’oiseau. 

M  Richet  a  pu  donner  des  chiffres  com¬ 
paratifs  du  plus  haut  intérêt  et  aboutir  à  un 
ensemble  de  caractéristiques  très  près  de 
celles  des  aéroplanes  actuels. 

Pour  arriver  à  ce  curieux  résultat,  M.  Ri¬ 
chet  subdivise  la  surface  du  corps  de  l’oi¬ 
seau  en  trois  parties  : 

La  surface  alaire  représentant  85  0/0  ; 

La  surface  caudale  représentant  7,  5; 

La  surface  du  corps  représentant  7,  5. 

Les  mesures  prises  par  M.  Richet  lui  ont 
permis  de  subdiviser  les  espèces  en  trois 
catégories  par  lesquelles  le  coefficient  K  rap¬ 
port  de  S8  à  P3  présente  des  valeurs  variant 
de  2,  6  à  6,  2. 

1°  Dans  la  catégorie  des  rameurs,  il  con¬ 
vient  de  ranger  les  gallinacés,  les  palmi¬ 
pèdes  et  les  jugeons.  Les  gallinacés  et  les 
palmipèdes  ont  le  rapport  Iv  le  plus  faible  2,6 
environ  et  sont  de  mauvais  planeurs.  Les 
pigeons  chez  lesquels  K  —  3, 5  sont  d’excel¬ 
lents  rameurs. 

2°  Dans  la  catégorie  des  rayneurs-planeurs, 
prennent  jdaee  les  oiseaux  du  genre  hiron¬ 
delle;  leur  rapport  moyen  est  de  4  ;  ils  sont 
susceptibles  de  planements  d’assez  courte 
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durée  au  cours  de  leurs  vols  très  rapi¬ 
des. 

3°  A  partir  de  K  =  5,  on  arrive  à  la  caté¬ 
gorie  des  grands  voiliers  coutumiers  du  vol 
plané  et  qu’il  a  été  donné  à  M.  Richet  de 
voir  pendant  des  heures  entières,  immobiles 
à  de  grandes  hauteurs,  sans  aucun  mouve¬ 
ment  d’ailes  et  semblant  suspendus  et  ber¬ 
cés  dans  les  couches  d’air,  en  une  sorte  de 
somnolence.  Les  plus  remarqués  sont  les 
vautours  avec  K  =  5,  les  rapaces  de  nuit  et 
les  urubus  dont  le  coefficient  K  =  5,  6  leur 
permet  un  temps  de  planement  cinq  fois 
plus  long  que  celui  de  leur  battement  d’ailes 
lorsqu’ils  se  déplacent. 

Enfin,  un  grand  voilier  d'une  structure 
quasi-fantastique,  pourvu  d’un  bec  énorme, 
le  Ramphastus  ou  Tornon  a  comme  rap¬ 
port  6,  2.  Ce  coefficient  hors  des  propor¬ 
tions  ci  dessus  indique  bien  que  la  nature 
a  voulu  rétablir,  par  une  envergure  colos¬ 
sale,  l’équilibre  général  de  l’oiseau,  com¬ 
promis  par  ce  bec  immense. 

A  bord  du  vaisseau  qui  le  ramenait  du 
Brésil,  M.  Richet  put  se  livrer  à  diverses 
expériences  de  vols  tendant  à  déterminer  la 
limite  du  poids  que  peut  supporter  l’oiseau 
pour  prendre  son  vol.  Il  chargea,  dans  ce 
but,  les  différents  sujets  au  moyen  de  pe¬ 
tites  masses  qu’il  ajoutait  sous  les  corps. 
Les  oiseaux  s’envolaient  suivant  une  trajec¬ 
toire  légèrement  ascendante  puis,  fatigués, 
retombaient  suivant  une  ligne  oblique  voi¬ 
sine  de  la  verticale  ;  un  nouvel  effort  les 
faisait  remonter,  mais  ces  vols  répétés  les 
fatiguaient  rapidement  et  ils  finissaient  par 
se  noyer. 

Dans  le  but  de  répartir  plus  uniformé¬ 
ment  la  surcharge,  M.  Richet  pensa  alors  à 
injecter  du  mercure  dans  le  corps  des  su¬ 
jets,  mais  cette  façon  de  procéder  ne  donna 
pas  de  résultats  significatifs. 

Les  expériences  les  plus  remarquables 
dans  leurs  résultats  furent  celles  que  pra¬ 
tiqua  l’éminent  professeur  sur  des  pigeons 
desquels  il  entreprit  de  déduire  la  capacité 
sustentatrice  par  des  modifications  appro¬ 
priées  de  la  surface  alaire. 

Le  coefficient  K  du  pigeon,  obtenu  comme 
il  est  dit  plus  haut,  est  en  moyenne  de  3,  5. 
M.  Richet  réduisit  ce  coefficient  par  trois 
séries  d’essais  différents  : 

1°  Coupe  des  plumes  de  couverture  ; 

2°  Coupe  sur  le  bord  arrière  des  ailes; 

3°  Coupe  sur  les  rémiges. 

Le  premier  procédé  permet  d’établir  que 
le  pigeon  cesse  de  voler  au-dessous  de 
K  =  2,  7  ;  la  diminution  des  plumes  de  cou¬ 
verture  ne  semble  donc  pas  avoir  une  in¬ 
fluence  très  appréciable. 

En  pratiquant  le  deuxième  procédé  (coupe 
postérieure),  la  limite  du  vol  fut  atteinte  par 
K  =  2,  9. 


Enfin,  lorque  la  diminution  de  surface 
porta  sur  les  rémiges,  la  limite  du  vol  fut  at¬ 
teinte  pour  K  =  3, 1,  ce  qui  prouve  que 
cette  réduction  de  surface  portant  sur  l’en¬ 
vergure  est  considérablement  plus  efficace 
que  les  deux  autres. 

Un  autre  essai  fort  curieux  fut  fait  sur  ces 
mêmes  pigeons  pris  à  jeun  et  pouvant  en 
core  prendre  leur  essor  alors  qu’après  leur 
avoir  fait  absorber  quelque  nourriture,  ils 
n’étaient  plus  capables  de  s’envoler. 

Ramenant  la  surface  alaire  de  l’oiseau  à 
un  rectangle,  M.  Richet  a  établi  comme 
dimension  1  pour  l’envergure  et  0,23  pour 
la  longueur  antéro-postérieure.  Ces  deux 
chiffres  concernent  la  presque  généralité 
des  espèces  et  seules  peuvent  être  excep¬ 
tées  les  mouettes  et  les  hirondelles  chez  les¬ 
quelles  ces  chiffres  sont  1  et  0,  1. 

Ces  oiseaux  sont  des  rameurs-planeurs  à 
vol  très  rapide  et  M.  Richet  émet  cette  hy¬ 
pothèse  que  l’étroitesse  de  leur  surface 
alaire  est  en  rapport  avec  la  hardiesse  de 
leurs  virages,  à  rayons  extraordinairement 
courts. 

En  appliquant  à  un  oiseau  qui  pèserait 
1.000  kilos  les  rapports  et  proportions  plus 
haut  indiqués,  on  arriverait,  par  Iv  =  5,  à 
une  surface  alaire  de  25  mq,  le  corps  cou¬ 
vrant  2  mq  et  l’envergure  et  la  longueur 
antéro  postérieure  atteignant  respective¬ 
ment  12  m.  et  2  m.  Ces  chiffres  sont  très 
près  des  dimensions  d’aéroplanes  actuels. 

Passant  ensuite  au  travail  fourni  par  l’oi¬ 
seau,  en  fonction  de  l’énergie  calorique  ab¬ 
sorbée,  M.  Richet  a  étabi  que  le  combustible 
qu’il  dépense  peut  être  représenté  par  1, 
tandis  que  pour  des  animaux  soumis  à  un 
travail  violent,  cette  même  dépense  serait 
représentée  par  3.  :  1 

Par  une  série  de  mesures  et  de  calculs 
appropriés,  M.  Richet  a  démontré  que  s’il 
était  possible  d’appliquer  à  un  appareil  vo¬ 
lant  mû  mécaniquement,  l’équation  de  tra¬ 
vail  de  l’oiseau,  la  force  nécessaire  à  main¬ 
tenir  en  l’air  un  aéroplane  pesant  1.000  ki¬ 
logrammes  ne  serait  pas  supérieure  à  3  che¬ 
vaux. 

Ce  qu’il  est  important  de  retenir,  c’est 
qu’en  partant  des  chiffres  fournis  par  les 
expériences  de  M  Richet,  on  arrive  à  des 
dimensions  de  voilures  approchant  de  celles 
des  aéroplanes  actuellement  établis.  11  était 
intéressant  de  noter  ce  rapprochement  et 
l’ém  nent  conférencier  nous  a  fait  goûter,  en 
même  temps  que  la  netteté  de  ses  observa¬ 
tions  si  précieuses,  le  charme  de  sa  parole 
imagée  et  captivante.  M  le  professeur  Richet, 
a  ajouté  qu’il  entrevoyait  la  possibilité  de 
maintenir  l’aéroplane  en  suspension  dans 
l’air  par  une  judicieuse  utilisation  des  cou¬ 
ches  fluides  et  cela  sans  travail  sensible,  à 
l’imitation  des  grands  voiliers.  Il  estime  que 
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la  base  d’une  semblable  aviation  serait  la 
réalisation  de  moteurs  à  progression  lente 
et  à  grande  souplesse  ;  l’admirable  moteur  à 
explosion  a  permis  les  prodiges  actuels, 
mais  son  régime  est  malheureusement  trop 
constant  pour  assurer  l’utilisation  oppor¬ 
tune  de  la  force  disponible  ;  avec  l’électricité 
peut-être,  on pourraarriver  à  imiter  parfaite¬ 
ment  l’oiseau,  non  pas  dans  sa  structure  ou 
dans  ses  réflexes,  mais  dans  cette  magni¬ 
fique  faculté  qu’il  possède  de  dépenser  seu¬ 
lement  la  force  qui  lui  est  nécessaire  pour 
assurer,  en  asservissant  l’élément  fluide  aux 
caprices  de  son  vol,  sa  sustentation  et  sa 
propulsion  selon  les  nécessités  qui  lui 
apparaissent  immédiates. 

M.  le  président  remercie  M.  Richet  de  sa 
lumineuse  et  originale  communication. 

La  discussion  est  ouverte  et  M.  Legrand 
fait  observer  que  la  chauve  souris  dont  le 
rectangle  alaire  est  très  ramassé  prend  des 
virages  aussi  courts  que  les  hirondelles  et 
les  mouettes. 

M.  Richet  déclare  n’avoir  pas  observé  de 
chauves-souris. 

M.  Soreau  attribue  à  la  queue  des  oiseaux 
comme  l’hirondelle  la  nécessité  d’une  sur¬ 
face  alaire  de  grande  envergure  et  très 
faible  largeur  ;  il  faut,  dit-il,  que  ces  espèces, 
dont  la  queue  assure  la  rigidité  de  la  tra¬ 
jectoire  aient  aussi  la  faculté  d’excculer 
avec  leurs  ailes  de  véritables  moulinets, 
dans  la  poursuite  des  insectes  au  vol  zigza¬ 
guant  dont  elles  font  leur  nourriture. 

La  chauve-souris  n’ayant  pas  à  atténuer 
les  effets  du  vol  rectiligne  que  l’absence  de 
queue  ne  lui  impose  pas,  il  semble  logique 
que  son  rectangle  alaire  soit  beaucoup  plus 
ramassé. 

M.  Regnard  s’élève  contre  la  possibilité 
envisagée  par  M.  Richet  de  l'utilisation  de 
l’électricité  comme  moyen  de  propulsion 
des  aéroplanes  ;  il  expose  que  la  source 
d’énergie  ne  pourrait  être  prise  ù  bord  d'un 
appareil,  en  raison  de  l’augmentation  de 
poids  qui  en  résulterait. 

M.  Richet  répond  qu’il  y  a  de  sa  part  une 
simple  supposition  et  que  son  rêve  serait 
de  la  voir  prendre  corps. 

(Voir,  dans  le  numéro  du  30  octobre,  la 
note  de  M.  de  Gaston  à  ce  sujet.) 

M.  Armengaud  émet  l’idée  que  la  progres¬ 
sion  de  puissance  et  les  régimes  variables 
pourraientêtre  obtenus  unjour  par  la  turbine 
à  pétrole  dont  les  progrès  marchent  rapi¬ 
dement. 

M.  Roux  déclare  s’associer  pleinement  aux 
idées  de  M.  Richet;  il  relient  surtout  la  pos¬ 
sibilité  de  maintenir  en  l’air  un  appareil  de 
1.000  kilos  avec  3  chevaux  de  force,  car  il 
a  exposé  lui-même  des  vues  semblables  lors 
d’une  récente  séance. 

M.  Loisel  partage  les  idées  du  professeur  j 


Richet,  disciple  de  Marey  comme  lui  ;  il 
estime  qu’on  pourra  notablement  réduire  la 
puissance,  qu’il  faut  surtout,  ainsi  qu’il  es¬ 
saye  de  la  faire  admettre  depuis  longtemps, 
modifier  la  forme  du  travail  et  qu’enfin,  si 
les  ingénieurs  ont  pu  jusqu’à  présent  maté¬ 
rialiser  leurs  formules  en  des  appareils 
forcément  incomplets,  la  contribution  des 
physiologistes  ne  saurait  manquer  de  don¬ 
ner  à  la  solution  actuelle  et  par  des  moyens 
nouveaux,  le  moyen  d’atteindre  la  perfec¬ 
tion  désirable. 

M.  le  Président  remercie  M.  Loisel  et  fait 
une  crilique  de  la  variabilité  du  régime  de 
puissance  motrice,  atlendu  qu’elle  impli¬ 
querait  une  variabilité  des  surfaces  à  la¬ 
quelle  il  ne  faut  pas  encore  songer.  Partir 
du  type  actuellement  établi  el  le  perfection¬ 
ner  par  tous  les  moyens  possibles,  cela  vaut 
mieux,  dit  M.  Soreau,  que  de  vouloir  cher¬ 
cher  immédiatement  la  solution  intégrale. 

M.  Armengaud  a  la  parole  poursa  commu¬ 
nication  sur  le  Salon  de  l’Aéronautique. 

M.  Armengaud  compare,  tort  judicieuse¬ 
ment,  le  Salon  à  une  grande  volière  dans 
laquelle  on  aurait  placé  les  grands  ét  glo¬ 
rieux  oiseaux. 

Rendant  hommage  aux  sympathiques  or¬ 
ganisateurs,  M.  Armengaud  parle  ensuite  de 
la  Section  rétrospective  installée  par  ses 
soins  an  Salon  d’honneur  et  qu’il  présenta 
au  Président  de  la  République  le  jour  de 
l’inauguration. 

* 

*  * 

Communication  de  M.  J.  Armengaud  jeune 
Messieurs, 

Je  ne  vous  retiendrai  pas  très  longtemps, 
pour  deux  raisons  :  la  première,  c’est  que 
vous  connaissez  déjà  en  grande  partie  ce 
que  je  vais  vous  dire;  la  seconde,  c’est  que 
je  tiens  à  ce  que  notre  Président  nous  donne 
ses  appréciations  sur  la  Grande-Semaine  de 
Reims. 

Vous  avez  certainement  presque  tous 
visité  l’Exposition  de  Locomotion  aérienne 
qui  a  été  créée  par  notre  jeune  collègue, 
M.  Robert  Esnault  Pclterie  —  que  je  re¬ 
grette  de  ne  pas  voir  ici  ce  soir  —  dont 
vous  connaissez  les  travaux  de  mécanique, 
aidé  par  un  architecte  d’un  goût  parfait. 

Chaque  stand  était  décoré  dans  le  style 
Louis  XVI  —  l’aéronautique  date  de  cette 
époque.  —  L’ensemble  présentait  l’aspect 
d'une  grande  volière  dans  laquelle  étaient 
des  oiseaux  artificiels. 

Mon  rôle  fut  très  modeste  :  je  fus  chargé 
de  la  seclion  rétrospective  ;  on  s’est  rappelé 
peut-être  que  j’étais  le  fondateur  de  notre 
Société  avec  notre  regretté  Hureau  de  Ville- 
neuve. 

Le  Salon  d’Honneur  était  donc  affecté  à  la 
partie  scientifique  et  surtout  rétrospective. 
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Cotte  salle  est  très  grande,  elle  a  plus  de  50 
mètres  do  long,  12  mètres  de  large,  10  mètres 
de  hauteur;  il  faisait  la  décorer;  je  n’y  ai 
.  pas  complètement  réussi,  car  j’avais  très 
peu  de  temps. 

Nous  l’avons  divisée  en  deux  grandes 
parties  :  l’aérostation,  l’aviation. 

J’ai  pensé  tout  d’abord  à  rendre  hommage 
à  ces  hommes  célèbres  qui  souvent  ont 
payé  de  leur  vie  leur  amour  de  cette  science 
et,  sur  des  cartouches,  on  lisait  les  noms  de 
tous  les  précurseurs,  invcnieurs  illustres 
de  l'aéronautique,  dans  toutes  ses  branches: 
Aérostats,  Dirigeables,  Aéroplanes,  Cerf 
volants. 

Vous  trouverez  le  récit  des  différentes  ex¬ 
périences  de  ces  personnages  célèbres,  dans 
la  collection  de  «l’Aéronaute». 

Notre  sympathique  Secrétaire  général 
avait  bien  voulu  nous  prêter  les  portraits 
de  Crocé  Spinelli  et  Sivel  ;  qui  trouvèrent 
la  mort  lors  de  l’ascension  fameuse  du 
«  Zénith  ». 

Nous  avions  terminé  par  le  nom  de  Nadar 
qui,  étant  donné  sa  longévité,  pouvait 
avoir  sa  place  dans  cette  exposition,  bien 
que  je  lui  souhaite  de  vivre  encore  de 
longues  années. 

Pour  l’aviation,  nous  avions  commencé 
par  indiquer  les  chercheurs  :  Léonard  de 
Vinci,  Borelli,  Duboehet;  puis  les  obser¬ 
vateurs,  les  expérimentateurs  :  Pettigrew, 
Marey,  Mouillard. 

Nous  avons  ern  devoir  terminer  par  le 
capitaine  Ferber.  On  peut  honorer  sa  mé¬ 
moire  et,  aujo.urd  hui,  on  commence  à  com¬ 
prendre  combien  ce  malheureux  camarade 
a  été  utile  à  la  science  par  ses  expériences 
et  surtout  par  ses  travaux  scientifiques. 

Face  à  l’entrée  avaient  été  indiquées 
sous  le  titre  «  Ephemérides  »  les  dates 
glorieuses  des  F  Aéronautique. 

De  très  jolies  estampes  dues  aux  collec¬ 
tions  de  M  Delacour,  de  M.  Biown  et  d’un 
ancien  collègue  de  la  Société,  M.  Dumoutet 
ornaient  les  murs  de  la  salle 

M.  Dumoutet,  qui  est  un  peintre  distin¬ 
gué,  s’est  attaché  d’une  part  à  reproduir  e  les 
asceasions  les  plus  remarquables  avec  les 
données  q  fil  a  pu  recueillir.  Ses  a>pects 
différents  du  ciel  donnent  une  impression 
saisissante. 

Sur  un  panneau,  M.  Paul  Delaporte  avait 
fait  dresser  la  liste  des  Présidents  de  la  S. 
F.  N.  A.  et  il  nous  avait  prêté  la  collection 
de  «  l’Aéronaute  »,  42  années,  une  vingtaine 
de  volumes. 

Quelques-uns  des  appareils  scientifiques 
qui  ont  servi  au  colonel  Bénard  étaient  dis¬ 
posés  sur  les  tables. 

L’hélicoptère  de  Ponton  d’Hamécourt, 
trophée  glorieux  delà  S.  F.  N.  A.,  et  l'instru¬ 
ment  qui  a  servi  à  M.  Eiffel  pour  mesurer 


la  résistance  de  l’air  étaient  également  dis¬ 
posés  au  milieu  de  la  salle. 

On  remarquait  aussi  l’enveloppe  du  ballon 
de  Volfa  et  sa  nacelle  qui  a  servi  à  M.  Jans- 
sen  pour  scs  observations,  bien  connues. 

J’arrive  maintenant  aux  appareils  plus 
récents  :  un  planeur  de  Chinute.  prêté  par 
M.  Balsan,  ancien  Président  de  la  S.  F.  N.  A., 
le  biplan  de  Wright  ayant  servi  au  camp 
d’Auvours,  prêté  par  la  CIe  Gle  de  Nav.  Aé¬ 
rienne  et  sur  lequel  on  voit  le  petit  bras  de 
levier  qui  a  été  la  cause  de  la  mort  de 
Lefebvre. 

Enfin,  j’ai  conservé  pour  la  dernière  pièce 
la  nacelle  de  Blanchard. 

Il  est  bon,  quand  on  visite  une  ville,  dene 
pas  manquer  d’aller  voir  les  musées. 

Ainsi,  me  trouvant  à  Calais  j’eus  la  curio¬ 
sité  d’entrer  dans  le  musée  municipal  et  le 
bonheur  d’y  découvrir  la  nacelle  de  Blan¬ 
chard,  la  nacelle  du  ballon  avec  lequel 
Blanchard,  accompagné  de  Jefferies,  a  tra¬ 
versé  la  Manche  en  1785,  de  Douvres  à 
Calais,  dans  la  direction  inverse  de  celle 
suivie  par  Blériot.  Cette  nacelle  est,  en 
même  temps,  une  œuvre  d’art.  Elle  est  en 
carton  doublé  d’un  tissu  et  renforcé  par 
de  la  toile  et  des  lattes  en  bois,  avec  des 
morceaux  de  fer  pour  y  fixer  des  pitons  ou 
des  crochets  qui  relient  la  nacelle  avec  le 
filet  du  ballon. 

On  se  demande  comment  Blanchard  et 
JefTeries  ont  pu  livrer  leur  existence  à  un 
objet  aussi  fragile. 

C’est  ainsi  donc  que  Blanchard,  d’accord 
avec  le  docteur  Jefferies  qui  lui  avait  prêté 
des  fonds,  av.it  installé,  près  du  château 
de  Douvres,  les  appareils  nécessaires  pour 
fabriquer  de  l’hydrogène.  C’est  là  qu’après 
un  dcieuner  le  signal  du  départa  été  donné. 

Enhardi  par  le  succès  de  ses  premiers 
voyages,  Blanchard  conçut  alors  un  projet 
dont  l’audace,  à  cette  époque  où  la  science 
aérostatique  en  était  encore  aux  tâtonne¬ 
ments,  pouvait  à  bon  droit  être  taxée  de 
folie  :  il  voulut  franchir  en  ballon  la  distance 
qui  sépare  l’Angleterre  de  la  France.  Cette 
traversée  miraculeuse,  où  l’aéronaute  pou¬ 
vait  trouver  m  lie  fois  la  mort,  ne  réussit 
que  par  le  plus  grand  des  hasards  et  par 
ce  seul  fait,  que  le  vent  resta  pendant  trois 
heures  sans  variations  sensibles. 

Blanchard  accordait  une  confiance  ex¬ 
trême  à  l’appareil  de  direction  qu’il  avait 
imaginé.  Il  voulut  justifier  par  un  trait  écla¬ 
tant  la  vérité  de  scs  assertions,  etil  annonça, 
par  la  voie  des  journaux  anglais,  qu’au 
premier  vent  favorable  il  traverserait  la 
Manche  de  Douvres  à  Calais.  Le  docteur 
GetFeries,  ou  Jefferies,  comme  l’écrit  Cavallo, 
s’offrit  pour  l’accompagner. 

(Lire  la  suite  dans  le  numéro  du  13  no¬ 
vembre.) 
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PRINCIPES  D’ÉQUILIBRE  DES  BflTEHUX 

appliqués  aux  aéroplanes 


IJ  serait  fort  intéressant  d’essayer  en  avia¬ 
tion  ce  que  préconise  et  ce  qu'a  expérimenté 
M .  Barbaucly  et  dont  nous  parle  la  Vie 
Sportive,  de  Toulon,  c’est-à-dire  d’appliquer 
les  principes  d’équilibre  des  bateaux  :  les 
hauts  bords.  .  .  aux  aéroplanes. 

N’est-il  pas  curieux  de  constater  que  la 
forme  de  \j  que  Ton  donne  à  la  plu¬ 
part  des  aéroplanes  représente  la  quille  d’un 
bateau  ainsi  que  les  côtés  jusqu’à  la  ligne  de 
flottaison?  Les  aviateurs,  pense  M.  Barbau- 
dy ,  devraient  pousser  encore  plus  loin  et 
étendre  jusqu’aux  hauts  bords  la  ressem¬ 
blance  entre  ces  deux  esquifs  voguant  dans 
deux  éléments  pourtant  si  différents. 

Il  est  vrai  que  la  résistance  de  l’air  est  de 
beaucoup  plus  forte  que  ne  se  l’imaginent 
nombre  de  personnes.  C’est  d’ailleurs  la 
plus  forte  impression  qu’ait  ressentie  M.  le 
comte  de  Lambert  sur  son  fidèle  Wright. 

Il  me  semblait,  nous  disait-il  encore  ces 
jours  derniers,  que  je  naviguais  dans  un 
élément  solide  et  transparent,  et  je  ne  peux 
mieux  comparer  cette  sensation  qu’à  celle 
que  je  ressentis  sur  certains  lacs  de  Suisse, 
lacs  d’une  merveilleuse  transparence  et  que 
le  bateau  traversait  sans  que  Ton  se  rendit 
compte  si  Ton  se  trouvait  au-dessus  de  la 
nappe  liquide  ou  dans  l'espace. 

On  reste  surpris,  disait  encore  le  modeste 
homme-oiseau,  en  constatant  que,  par  le 
simple  maniement  du  gouvernail,  l’aéro¬ 
plane  s’appuyant  sur  cet  élément  puisse 
se  relever,  s’abaisser  si  régulièrement,  en 
éptrouvant  toujours  la  même  résistance 
étonnante  semblable  à  celle  qu’on  éprouve¬ 
rait  dans  l’eau. 

M.  Barbaudy  voudrait  voir  un  monoplan 
construit  comme  suit  ; 

Chaque  extrémité  du  monoplan  se  termi¬ 
nerait  par  des  cônes  ouverts,  la  pointe 
tournée  à  l’avant,  de  manière  que  l’arrière 
du  cône  retienne  le  plus  possible  le  plan 
horizontalement. 

Nous  croyons  que  le  fluide  qui  vient 
frapper  contre  la  paroi  extérieure  du  cône 
le  force  à  tourner,  tout  en  le  tenant  en  l’air 
quelques  centièmes  de  seconde,  qui  suffisent 
à  rééquilibrer  l’appareil  avec  une  vitesse  et 
une  force  insoupçonnées. 

S’il  n’y  avait,  par  exemple,  qu'un  cône  a 
gauche,  le  plan  tournerait  vivement  sur  la 
gauche. 

En  plaçant  un  autre  cône  à  l’autre  extré¬ 
mité  du  plan,  nous  nous  trouvons  en  face  de 
deux  forces  contraires  se  neutralisant  et  qui, 
de  ce  fait,  tiennent  un  plan  bien  équilibré, 
absolument  horizontal. 


-M.  Barbaudy  en  conclut  que  sa  décou¬ 
verte  consiste  en  un  sustentateur  d’aviation 
formé  d’un  plan  rectangulaire  de  dimensions 
quelconques,  portant  à  chacune  des  extré¬ 
mités  et  inversement  disposés  l’un  à  l’autre, 
deux  gauchissements  de  grandeur  variable 
en  forme  de  cône  et  placés  au-dessus  du 
plan  sustenteur. 

Le  planeur  peut  être  ou  droit  ou  légère¬ 
ment  en  forme  de  V  vers  le  centre. 

Le  journaLZ'/L’  Ac'ro,  de  Londres,  contient 
la  relation  d’expériences  faites  à  l’aide  de 
petits  planeurs  dont  les  bords  sont  retournés 
comme  1  indique  M.  Barbaudy.  D’un  autre 
côté,  un  Anglais,  M.  Atkins,  a  lait  des  essais 
foit  concluants  avec  des  planeurs  où  l'en¬ 
roulement  est  latéral  dans  une  direction 
oblique  et  symétrique  par  rapport  à  Taxe 
longitudinal  du  planeur.  Une  stabilité  par¬ 
faite  a  été  ainsi  obtenue. 

Francis  Pasche. 

AÉRONATS 


Le  dirigeable  Espana,  après  une  ran¬ 
donnée  de  5  heures,  le  5  novembre  dernier, 
dut  attérir  à  Frémonvilfé.  La  nacelle,  un  peu 
avariée,  sera  réparée  dans  quelques  jours. 
Nul  doute  que  Ton  verra  de  nouveau  le  plus 
grand  des  dirigeables  voguer  majestueuse¬ 
ment  sur  Paris. 

Manœuures  de  Dirigeables. 

Le  mardi  9  novembre,  le  Zeppelin  II ,  di¬ 
rigé  par  le  commandant  Sperling,  a  fait  une 
sortie  malgré  l’épais  brouillard.  Après  avoir 
manœuvré  pendant  trois  quarts  d’heure  au- 
dessus  de  la  ville  de  Cologne,  il  disparut 
brusquement.  Le  brouillard  qui  régnait 
empêcha  de  voir  la  direction  qu’il  prenait. 

Le  Gross  II  le  suivit.  Le  Par  se  val  III,  à 
Leichlingen,  était  prêt  à  partir,  mais  ne  put 
le  faire  par  suite  du  brouillard. 

Le  Gross  II  atterrit  un  instant  devant  son 
hangar  à  1  heure,  puis  repartit.  Le  Parse- 
val  I  le  suivit  à  nouveau. 

Les  trois  dirigeables  furent  aperçus  à  Kil- 
linde,  Loewenegg,  Mungersgorf  et^  Linden- 
thal.  Le  Gross  II  et  le  Parseval  I  passèrent 
au-dessus  de  Bonn,  où  ils  manœuvrèrent 
pendant  quelque  temps. 

Le  Zeppelin  II,  après  des  manœuvres  va¬ 
riées,  atterrit  au  hangar  de  Cologne.  Le 
Parseval  I  y  arriva  également  et  atterrit  à 
5  h.  13.  A  5  li.  40,  le  Gross  II  rentra  à  son 
port  d’attache. 

Durant  les  essais  d’altitude,  le  Parseval  III 
s  élevait  et  évoluait  au-dessus  de  Cologne, 
atteignant  une  hauteur  de  800  mètres. 
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Le  Ministre  italien  de  la  Guerre 

monte  en  dirigeable 

Le  9  au  matin,  le  ministre  de  la  guerre» 
général  Spingardi,  accompagné  du  colonel 
Morris  et  de  ses  officiers  d'ordonnance,  s’est 
rendu  à  Vigna-del-Valle,  près  de  Bracciano, 
pour  visiter  le  hangar  construit  par  le  génie 
pour  abriter  le  dirigeable  militaire. 

Malgré  un  vent  de  31  kilomètres  à  l’heure, 
le  ministre  est  monté  dans  la  nacelle  du 
ballon  dirigeable  militaire  1  bis  qui,  durant 
plus  d’une  heure,  a  exécuté  quelques  évolu¬ 
tions  avec  une  remarquable  précision. 


Le  Concours  d' Automne  de  l' Aéro-Club. 

Le  point  d’atterrissage  désigné  par  les 
commissaires  sportifs,  MM.  Paul  Tissandier, 
Mallet  et  Georges  Besançon,  pour  les  en¬ 
gagés  du  Concours  d’Automne,  était  le  car¬ 
refour  des  routes  de  Limours  à  Orsay  et  de 
Limours  à  Versailles,  un  kilomètre  avant 
Limours. 

Tous  les  sphériques  qui  s’étaient  élevés 
dimanche  du  Parc  de  l’Aéro-Club  ont  atterri 
dans  un  périmètre  de  cinq  kilomètres  du 
point  désigné. 

Le  classement,  qui  exigera  naturellement 
des  mensurations  spéciales,  ne  sera  point 
homologué  parlaCommission  des  sphériques 
avant  quelques  jours. 

Cependant,  il  parait  dès  maintenant  que  le 
vainqueur  sera  Barbotte,  dont  le  ballon 
Siège-de-Paris,  a  atterrià  800  mètres  du  point 
indiqué.  La  seconde  place  semble  indécise 
entre  M.  Carton,  un  dévoué  membre  de  la 
S. F. N. A.  etson  ballon  Pégase  et  M.  de  Francia 
et  son  ballon  Moucheron. 

Le  lieutenant  Bellanger,  qui  avait  atterri, 
non  loin  du  point  désigné,  avec  son  Aéro- 
Club-III,  dînait  et  repartait  à  9  heures  du 
soir,  venant  atterrir  définitivement  à  Bessire 
à  8  heures  du  matin. 


ItESTEUR-DÉLtESTEÜR  ATJÿlOSPtfÉKIQUE 


Dans  une  brochure  intitulée  La  Naviga¬ 
tion  aérienne  pratique,  tout  récemment  éditée 
chez  Rosier,  26,  rue  Richelieu,  est  décrit  un 
dispositif  équilibreur  atmosphérique. 

Ce  dispositif  consiste  à  suspendre  au 
cercle  de  charge  d’un  aérostat,  un  ou  plu¬ 
sieurs  ballonnets  capables  de  résister  à  une 
pression  intérieure  notable. 

Ce  ou  ces  ballonnets  —  d’un  cube  total 
déterminé  par  la  capacité  du  ballon  —  sont 
entraînés  par  celui-ci  dans  son  ascension. 
Comme  ces  ballonnets  sont  inextensibles, 
leur  poids  relatif  augmente  avec  l’altitude 
pour  diminuer  ensuite  au  retour  dans  les 
couches  atmosphériques  inférieures.  Il  en 
j  ésulte  un  freinage  constant  et  automatique, 
tant  en  montée  qu’en  descente,  du  système 
aérostatique  ainsi  constitué. 

Un  essai  d’historique,  ainsi  que  les  avan¬ 
tages  de  ce  nouveau  lesteur-délesteur,  sont 
méticuleusement  exposés  dans  la  Navigation 
aérienne  pratique,  par  notre  collègue  Juies 
Leloup.  Prix  :  1  franc. 

Nous  recommandons  la  lecture  de  ce  tra¬ 
vail  qui  contient,  entre  autres  choses  fort 
intéressantes,  un  tableau  récapitulatif  des 
tensions  et  de  l’efficacité  d’un  lesteur-délcs- 
teur  sphérique  de  lüO  mètres  cubes  gonflé  à 
l’hydrogène  pur. 

ÉCHOS  ET  INFORMATIONS 


L’inauguration  de  la  première  exposition  ita¬ 
lienne  d’aviation  à  Milan  a  été  renvoyée  au 
15  novembre. 

** k 

La  «  Stella  »,  pour  marquer  la  reprise  de 
scs  travaux  actifs,  offrira,  le  jeudi  11  novembre, 
dans  les  salons  de  l’Hôtel  de  Grillon,  un  thé  à 
tous  ses  membres  et  invités  et  aux  personnalités 
aéronautiques.  Mme  la  Princesse  de  Polignac, 
sœur  du  marquis  de  Polignac,  organisateur  de 
la  Grande  Quinzaine  de  Reims,  a  gracieusement 
accepté  la  présidence  d’honneur  de  la  «  Stella  » 
aéro  club  féminin. 

*** 

Comme  les  années  précédentes,  l’Ecole  pré¬ 
paratoire  aux  aérostiers  militaires,  fondée  par 
l’Aéronautique  Club  de  France,  il  y  a  douze 
ans,  a  vu  ses  élèves  admis  aux  aérostiers  de 
Versailles  dans  la  proportion  de  65  0/0  sur  les 
jeunes  gens  reçus  des  Sociétés  parisiennes.  Cet 
excellent  résultat  a  été  obtenu  grâee  à  l’en¬ 
seignement  donné  aux  cours  qui  viennent  de 
faire  leur  réouverture. 


Le  Gérant  :  Edouard  Watteeu. 


Imprimerie  de  la  Bourse  de  Commerce  [G.  Bureau) 
33,  rue  J.-.J. -Rousseau,  Paris. 
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FAHJWAH  frères,  22,  Avenue  de  la  Grande  Armée 


HOURY 


A.  R  X  S 


Vente  terme  avec  délais  de  livraison  garantis  de  : 

MONOPLANS  BLÉRIOT  H'  XI  *  MONOPLANS  BLÉRIOT  H'  XII 

Type  Traversée  de  la  Manche  A  deux  Places 

ANTOINETTE  -  WRIGHT  -  VOISIN  -  FARMAN 

TÉLÉPHONE  130-19  TÉLÉPHONE  130-19 


IV 


L’Aéronaute 


MAGNÉTOS 

L  A  VALETTE -EISEMANN 
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Les  plus  anciens  Établissements 

de  Constructions  Aéronautiques 


Dirigeables,  Aéroplanes 

BALLONS  DE  SPORT 

BALLONS  CAPTIFS 
Pares  Militaires 


Ateliers-Magasins  et  Parc  d  Ascension 

au  Pont  de  St-Ouen,  à  St-OUEN  (Seine) 
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Le  lancer 


Le  Grand  Succès  de  l’Exposition  Internationale  de  Locomotion  Aérienne  1909 

au  Grand  Palais. 


CONQUÊTE  DE  L  AIR 

Solution  pratique  du  vol  libre  et  de  l’équilibre  dynamique 

Machine  volante  —  Modèle  Clarke 

Ces  appareils  sont  construits  d'après  les  principes  des  grands  aéroplanes;  légers, 
mais  avec  un  maximum  de  solidité,  d’une  construction  simple,  ils  volent  plus  loin, 
proportionnellement  à  leur  grandeur,  que  n’importe  quel  autre  modèle. 


Catalogue  sur  simple  carte  Dépôt  :  47,  Rue  Washington,  PARIS.  —  Téléphone  :  540.40 
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TISSUS  SPÉCIAUX  CAOUTCHOUTÉS 
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Ballons  Dirigeables,  Ballons  Sphériques 

AÉRO PUAMES 

Les  plus  résistants.  Les  pins  Légers 
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BALLONS  DIRIGEABLES  . 

BALLONS  SPHÉRIQUES  Complets  J 

AÉROPLANES  ' 

en  étoffes  CAOUCHOUTÉES  et;  Vernissées 


Collection  de  HÉROillTE  dès  1868 

Le  Numéro .  1  50 

L’Année .  12  » 

La  Collection  complète .  175  » 

S’adresser  à  l’Administration  de 
l’AÉRONAUTE,  5.  rue  Ballu,  Paris. 
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HELICE  “INTÉGRALE” 


Construction  et  Forme  brevetées  S.G.D.G.  et  déposées 
La  seule  qui  permette  de  tourner  à  200  mètres  de  vitesse  périphérique  par  seconde  sans 

vibration  ni  déformation. 

L’hélice  “INTÉGRALE”  est  l’organe  de  propulsion  parfait  dont  les  formes  et  les 
dimensions  variées  au  gré  des  circonstances,  permettent  d’obtenir  les 
meilleurs  rendements  d’appropriation  pour  les  dirigeables,  les  Aéroplanes  et  les  Hélicoptères. 


L’Hélice  “  INTÉGRALE  ”  est  la  seule  sur  laquelle  il  ait  été  lait  des  essais 
dynamométriques  officiels  en  MARCHE  et  au  POINT  FIXE 


Fournitures  en  Gros  et  au  Détail  de  tous  Accessoires  d’Aviation  et  d’Aérostation  : 

Moteurs,  Changement  de  Vitesse 

Embrayages,  Volants,  Leviers,  Bois  profilés,  Tendeurs,  Câbles,  Fils,  Tissus  spéciaux,  etc. 


Attache  Tendeur 


Boulon  à  œil 

Hélice  “  INTÉGRALE  ”  à  pas  variable  au  gré  du  pilote 

Breveté  S.  G.  D.  G. 


Atelier  pour  la  construction  das  Aéroplanes,  Ballons  dirigeables,  Hydroplanes  ainsi  que  toutes  pièces  détachées 
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De  quoi  demam  sera-t-il  fait  ? 

Si  le  moteur 


DARRACQ 

qui  vient  d’entrer  en  lice 
a  déjà  permis  à  SRfiTOS-ÜUjWOj^T 

de  s’adjuger 

Le  j^6C0FC[  ^6  Vit0SS8,  ie  13  septembre 
Le  Record  dû  lcinGêîOSÎlt,  le  SS  septembre 


La  publicité  clans  l’Aéponaute  est  la  plus  fructueuse 
parce  qu’elle  est  la  plus  rûpetee. 
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1NGEN1EIIHS  CONSEILS 


ANCIEN  ÉLÈVE  DES  ARTS  ET  METIERS  I  INGENIEUR 

ET  DE  L'ÉCOLE  CENTRALE  I  DES  ARTS  ET  MANUFACTURES 

Membres  de  l’Association  des  Ingénieurs  Conseils  en  matière  de  propriété  industrielle 
Membres  de  la  Société  des  Ingénieurs-civils  de  France. 


Dépôt  &  obtention  de  BREVETS,  MARQUES  &  MODÈLES 
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La  SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  NA  VISA  T  10 N  AÉRIENNE 
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1872.  M.  Crocé-Spineili. 

1873.  M.  Janssen,  de  l’Institut. 

1874.  M.  Hervé  Mangon,  de  l’Institut,  ministre 

des  Travaux  Publics. 

1875.  Le  professeur  PhuI  Bert,  de  l’Institut,  mi¬ 

nistre  des  Travaux  Publics. 

1876.  M.  le  colonel  Laussedat,  de  l’Institut,  di¬ 

recteur  du  Conservatoire  des  Arts  et 
Métiers. 

1877.  Le  vicomte  de  Ponton  d’Amécourt. 

1878.  M.  Hureau  de  Villeneuve. 

1879.  M.  le  sénateur  Rampont. 

1880.  M.  le  colonel  Ch.  Renard. 

1881.  M.  Gaston  Tissandier. 

1882.  M.  David  Napoli,  ingénieur,  chef  du  labora¬ 

toire  des  essais  des  Chemins  de  fer  de 
l’Est. 

1883.  Le  général  Perrier,  de  l’Institut. 

1884.  Le  professeur  Marey,  de  l’Institut,  profes¬ 

seur  au  Collège  de  France. 

1885.  M.  Jamin,  secrétaire  perpétuel  de  l’Académie 

des  Sciences. 

1886.  M.  Berthelot,  sénateur,  membre  de  l’Ins¬ 

titut,  ancien  ministre  de  l’Instruction 
publique. 

1887.  M.  Marcel  Deprez,  de  l’Institut. 

1888.  M.  Eugène  Rigaut. 


1889.  M.  E.  Fremy,  de  l’Institut. 

1890.  M.  Yves  Guyot,  député,  ancien  ministre  des 

Travaux  Publics. 

1891.  M.  P.  Touche,  lieutenant-colonel  d’artille¬ 

rie  territoriale. 

1892.  M.  Arson,  chef  des  usines  de  la  Compagnie 

Parisienne  du  Gaz. 

1893.  M.  Spuller,  sénateur,  ancien  ministre  de 

l’Instruction  Publique. 

1894.  M.  Alfred  Cornu,  de  l’Institut 

1895.  M.  le  général  de  division  Parmentier. 

1896.  M.  Paul  Decauville,  sénateur. 

1897.  M.  Radau,  membre  de  l’Institut. 

1898-1899.  M.  W.  de  Fonvielle. 

1900.  M.  Jansspn,  membre  de  l’Institut. 

1901.  M.  le  prince  Roland  Bonaparte. 

1902.  M.  Armengaud  jeune. 

1903.  M.  Regnard. 

1904.  M.  Bordé. 

1905.  M.  Jacques  Balsan. 

1906.  M.  Lecornu,  ingénieur  en  chef  des  Mines, 

professeur  à  l’Ecole  Polytechnique. 

1907.  M.  Armengaud  jeune. 

1908.  M.  Berget,  professeur  à  la  Sorbonne. 

1909.  M.  Soreau,  ingénieur,  ancien  élève  de  l’Ecole 

Polytechnique. 
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L’École  aéronautique  de  la  Gare  d'Orléans 

pendant  le  Siège  de  Paris 


L’inauguration  récenle  de  l’école  d’aéro- 
nautes  créée  à  Paris  rappelle  nécessairement 
deux  formations  analogues  qui  ont  eu  lieu 
pendant  le  siège  de  Paris. 

Cette  allusion  à  un  passé  déjà  lointain 
permettra  de  compléter  l’éloquent  discours 
prononcé  par  M.  Painlevé  sur  les  origines 
de  la  navigation  aérienne  scientifique. 

Les  quelques  personnes  habituées  à  exé¬ 
cuter  des  ascensions  en  ballon  sphérique 
étaient  trop  peu  nombreuses  à  Paris  pour 
pouvoir  guider  les  60  aérostats  qui  ont  fran¬ 
chi  les  lignes  prussiennes.  En  conséquence, 
les  organisateurs  des  deux  stations  de  la 
gare  du  Nord  et  de  la  gare  d’Orléans  ont  dû 
se  préoccuper  de  l’éducation  de  citoyens 
courageux  dont  aucun  n'avait  reçu  le  bap¬ 
tême  de  l’air  et  auxquels  on  allait  confier 
des  appareils  si  précieux  pour  le  salut  de 
la  Ville  Lumière. 

La  première  de  ces  véritables  écoles  fut 
dirigée  par  M.  Nadar  jusqu’au  moment  où 
il  se  retira  pour  protester,  ainsi  que  je  le  lis 
moi-même,  contre  les  départs  nocturnes 
qui  ruinèrent  le  service  aérien  au  moment 
psychologique  où  il  devait  permettre  à 
farinée  d’Orléans  d’agir  de  concert  avec 
l’armée  de  Paris  et  de  mettre  fin  au  blocus 
allemand. 

Pour  abréger,  nous  ne  parlerons  que  de 
l’école  analogue  établie  à  la  gare  d’Orléans 
par  M.  Eugène  Godard,  le  plus  célèbre  des 
aéronautes  du  temps,  car  il  avait  exécuté 
déjà  plus  de  1.200  ascensions,  quelques-unes 
avec  un  succès  remarquable  malgré  des 
circonstances  déplorables. 

Cette  espèce  d’école  eut  d’autant  plus  de 


mérite  qu’elle  éta.t  recrutée  exclusivement 
dans  les  marins  qui  tenaient  garnison  dans 
les  forts  de  Paris. 

Les  élèves,  dont  30  ont  franchi  les  lignes 
prussiennes  ;  dont  1  a  été  englouti  dans 
l’Océan  ;  dont  2  sont  tombés  entre  les 
mains  de  l’ennemi,  se  sont  distingués  d’une 
façon  si  éclatante  que  le  Gouvernement  de 
M.  Thiers  leur  a  accordé  à  tous  sans  excep¬ 
tion,  la  médaille  militaire. 

Bien  plus,  l’amiral  La  Roncière  de  Nourry, 
enthousiasmé  par  les  services  qu’ils  avaient 
rendu  au  pays,  avait  proposé  au  Gouverne¬ 
ment,  après  la  signature  dn  traité  de  Franc- 
lort,  de  recruter  le  service  aéronautique, 
exclusivement  dans  le  sein  de  la  marine  et 
de  faire,  des  deux  marines  de  la  République, 
une  seule. 

L’éducation  des  élèves  sc  trouva  forcé¬ 
ment  complétée  par  la  part  qu’ils  prirent 
aux  préparatifs  des  ascensions  des  cama¬ 
rades  appelés  avant  eux  à  l’honneur  de 
s’élancer  dans  les  airs  sous  la  mitraille 
ennemie. 

En  outre,  deux  savants  émérites,  tous 
deux  ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées, 
firent,  avec  leur  aide,  des  expériences  pra¬ 
tiques  pour  déterminer  la  résistance  qu’of¬ 
fre  Pair  au  mouvement  des  ballons. 

Ces  essais  répétés  leur  permettaient  de  se 
familiariser  avec  les  esquifs  aériens  qu'ils 
devaient  manœuvrer  plus  tard . 

Eugène  Godard,  assisté  dans  son  œuvre 
par  son  frère  Jules,  avait  eu  l’idée  fort  in¬ 
génieuse  d’accrocher  une  nacelle  à  la  mu¬ 
raille  de  la  gare.  Au-dessus  de  cette  nacelle, 
il  avait  suspendu  une  soupape  à  une  dis¬ 
tance  égale  à  celle  qui  sépare  la  nacelle  d’un 
ballon  de  la  cage  d’osier  où  se  tient  l’équi¬ 
page,  apprenait  ainsi  aux  futurs  pilotes  la 
manière  d’appuyer  sur  la  corde  qui  pen¬ 
dait  à  la  portée  de  leur  main  pour  laisser 
échapper  une  quantité  de  gaz  en  rapport 
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avec  la  vi  esse  à  imprimer  à  l’aérostat  dans 
son  mouvement  vers  le  sol. 

De  plus  la  nacelle  contenait  un  sac  de 
sable  et  on  enseignait  aux  candidats  la 
manière  d'égrener  le  sable  atin,  soit  de  main¬ 
tenir  la  direction  horizontale  de  la  trajec¬ 
toire,  soit  de  la  mener  à  un  niveau  supérieur. 

Ces  leçons  étaient  accompagnées  de  con¬ 
seils  généraux  et  l’on  doit  attribuer  à  leur 
influence  le  nombre  fort  considérable  d’as¬ 
censions  qui  se  sont  terminées  heureuse¬ 
ment,  malgré  le  peu  d’expérience  des 
aéronautes. 

Malheureusement,  malgré  les  avis  répétés 
qui  ont  été  publiés  par  le  journal  «  La  Li¬ 
berté  »  ainsi  que  par  le  journal  «  Le  Temps  », 
qui  était  déjà  l’organe  de  la  partie  libérale 
et  éclairée  de  la  population,  le  directeur  des 
postes  et  M.,Eug.  Godard  se  refusèrent  à  faire 
exécuter  par  les  futurs  pilotes  des  ascen¬ 
sions  réelles  soit  captives,  semi-captives  ou 
libres  dans  l’intérieur  de  l’enceinte.  Cette 
absurdité  révoltante  produisit  des  effets  la¬ 
mentables,  car  il  fut  compliqué  par  une 
erreur  théorique  d’Eugène  Godard. 

On  doit  insister  sur  ce  détail  parce  qu’il 
démontre  de  la  façon  la  plus  cruelle  com¬ 
bien  M.  Painlevé  a  raison  de  dire  que  dans 
renseignement  de  la  Navigation  aérienne  il 
faut,  avant  tout,  avoir  égard  à  la  pratique  et 
négliger  les  considérations  théoriques  les 
plus  séduisantes. 

Eug.  Godard  dont  les  connaissances  scien¬ 
tifiques  étaient  peu  étendues  avait  une  con¬ 
fiance  illimitée  dans  le  baromètre  qui  ne 
donne  que  des  indications  grossières  même 
lorsqu’on  lui  fait  subir  une  série  de  cor¬ 
rections  très  minutieuses  et  complètement 
impossibles  à  suivre  dans  le  cours  d’un 
voyage  aérien.  Il  dirait  à  ses  élèves  qu’en  se 
tenant  à  une  hauteur  de  400  mètres  ils 
échappaient  aux  balles  ennemies.  Il  oubliait 
en  outre  que  la  distance  marquée  par  le  ba¬ 
romètre  part  du  niveau  de  la  mer  et  non  pas 
de  celui  du  sol  de  sorte  que  si  les  uhlans 
se  tenaient  sur  une  colline  l'aérostat  était 
perdu 

C'est  ce  qui  arriva,  à  deux  reprises,  d 
férentes,  au  Galilée  et  au  Dagiterre ,  Les  lieux 
sinistres  se  succédèrent  à  quelques  jours  de 
distance  vers  le  milieu  de  novembre  1870. 
Le  deuxième  fut  compliqué  d’une  circons¬ 
tance  lamentable  ;  il  y  avait  à  bord  un  co- 
ombophile  chargé  de  porter  des  pigeons  à 


Tours;  quand  il  vit  que  le  ballon  serait 
capturé,  le  malheureux  perdit  la  tête  et 
oublia  d’ouvrir  la  porte  de  la  cage.  Les 
pigeons  furent  pris  et  M.  de  Bismark  s’em¬ 
pressa  de  s’en  servir  pour  expédier  à  Paris, 
les  fameuses  dépêches. 

L’émotion  produite  à  Paris  fut  immense. 
Malgré  Xadar  et  d’autres  éminents  écrivains 
malgré  moi-même,  on  décréta  les  départs 
nocturnes. 

On  prit  cette  décision  fatale  au  moment  où 
l’armée  d’Orléans  attendait,  l’arme  au  pied, 
l’instant  précis  de  compléter  la  victoire  de 
Coulommiers  et  de  délivrer  notre  malheu¬ 
reux  Paris. 

Le  premier  ballon  que  l’on  expédia  pour 
donner  le  signal  de  l’attaque  était  :  «  la  Ville 
d’Orléans»,  lancé  de  la  gare  du  Nord.  Le 
pilote  inexpérimenté  ne  comprit  pas  que  les 
phares  indiquaient  la  présence  des  côtes  et 
qu’il  fallait  attérir  à  tout  prix;  il  selaissa  en¬ 
traîner  au-dessusdel’Atlantiqueet  allaporter 
sa  dépêche  dans  les  glaciers  de  Norvège. 
Le  deuxième,  lancé  de  la  gare  d’Orléans 
plusieurs  jours  après,  car  (faute  inexpli  quable 
pour  une  nouvelle  de  cette  importance,  on 
s’était  contenté  d’un  seul  messager),  le  marin 
Prince,  également  novice,  ne  comprit  pas 
non  plus  la  signification  desphares,  et  alla 
s’engloutir  dans  les  Ilots  de  l’Océan. 

L’armée  allemande,  qui  venait  à  marches 
forcées  de  Metz,  donna  le  signal  du  combat; 
attaqués  par  des  forces  supérieures,  nos 
vaillants  soldats  lurent  repoussés,  mis  en 
déroute  et  la  capitulation  devint  inévitable. 

Heureusement  l’intervention  providen¬ 
tielle  du  ballon  du  Siège  avait  suscité  un 
enthousiasme  si  puissant  que  la  défense  de 
l’antique  Lutcce  dura  jusqu’à  l’épuisement 
complet  de  ses  vivres  et  que  l'honneur  de 
la  Patrie  fut  sauvé. 

Ce  glorieux  résultat  n'aurait  pu  être  ob¬ 
tenu  si  les  aéronautes  improvisés  n’avaient 
reçu  dans  les  Ecoles  des  Gares  du  Nord  et 
d’Orléans  l’enseignement  imparfait  qui  per¬ 
mit  cependant  d’échapper  si  souvent  aux 
poursuites  d’un  ennemi  fort  intelligent,  car 
les  Allemands  employaient  le  télégraphe 
pour  diriger  les  efforts  des  hulans  qui,  avec 
une  intrépidité  admirable  dans  les  pays 
encore  inoccupés,  inauguraient  à  notre  dé¬ 
triment  le  sport  aérien  auquel  on  a  donné 
le  nom  de  rallye-ballons. 

W.  DH  FONVfELLE. 
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Nos  Précurseurs 


Il  nous  a  été  rarement  donné  de  voir  un 
document  aussi  intéressant  comportant 
autant  de  détails  sur  les  débuts  de  l’aviation, 
que  le  Rapport  de  la  Société  d’Encournge-, 
ment  pour  la  locomotion  aérienne  au  moym 
d’appareils  plus  lourds  que  l'air  (Exercice 
de  186*). 

Yoicien  quelstermes  ledévoué  rapporteur 
qui  était  aussi  un  membre  très  dévoué  de  la 
Société  Française  de  la  Navigation  Aérienne. 
M.  de  la  Landelle,  s’exprime  : 

«  Plus  une  entreprise  offre  de  difficultés 
et  de  périls,  moins  il  est  probable  qu’un 
homme  seul  parvienne  à  Faccomplir  par 
ses  propres  forces,  fùt-i!  doué  tout  à  la  lois 
d’un  vaste  génie,  d’un  immense  savoir,  d’une 
richesse  inépuisable  et  d’une  persévérance 
héroïque.  À  plus  forte  raison,  n’aura-t-il  que 
des  chances  infiniment  petites  de  réussir,  si 
ses  ressources,  ses  aptitudes,  ses  forces  et 
son  savoir  sont,  suivant  la  loi  commune, 
bornés  par  des  limites  plus  ou  moins  étroites. 

«  Cette  règle  générale  s’applique  essen- 
tièlleraentauxinventions  et  aux  découvertes, 
mais  plus  spécialement  à  celle  dont  le  suc¬ 
cès  est  l’objet  de  nos  convictions,  de  nos 
vœux,  de  nos  efforts,  de  nos  travaux.  » 

Puis  M.  de  la  Landelle  parle  de  tous  les 
essais  faits  par  les  premiers  inventeurs,  opi 
niàtres,  dont  l’un,  laborieux  chercheur,  fait 
la  relation  suivante  de  ses  expériences  : 

«  Ma  machine  à  voler  est  construite,  dit- 
il.  J’ai  essayé  de  la  conduire  avec  les  bras 
seuls;  la  force  était  insuffisante  mèmè  pour 
se  borner  à  maintenir  les  ailes  dans  une 
position  fixe.  J’ai  pris  des  élans  pour  essayer 
de  planer,  mais  je  ne  courais  jamais  assr  z 
vite  pour  être  soutenu  pendant  plus  d’une 
ou  deux  secondes  ;  la  douleur  dans  les  bras 
était  alors  insoutenable.  Je  me  lançai  d’une 
hauteur  de  1  m.  50;  le  choc  était  considérable¬ 
ment  amorti,  mais  je  n’obtenais  aucune 
propulsion  en  avant. 

«  Au  bout  de  quelques  jours  d’essai. je  suis 
arrivé  à  me  soutenir  un  peu  pendant  le  pic- 
mier  coup  d’aile,  mais  impossible  d’en 
donner  un  second  avant  de  tomber. 

«  La  résistance  présentée  par  mes  ail'  s  est 
telle  qu’avec  toute  ma  force  je  ne  puis  leur 
donner  plus  de  3  mètres  de  vitesse  par  se¬ 
conde. 

«  En  joignant  l’action  des  jambes  h  celle  des 
bras,  le  premier  coup  d’aile  m’a  élevé  à  un 
mèlre  sans  aucune  peine. 

«  La  vitessede  4  mètresobtenueparl’aclh  n 
combinée  des  bras  et  des  jambes  a  subi; 
mais  impossible  avant  la  chute  de  iclcvcr 
les  ailes  assez  rapidement  pour  donner  un 
second  coup. 

«Mon  appareil  pèse  9  kilogrammes.  Sa  sur¬ 
face  est  de  9  m2,  son  envergure  de  7  mè 
très.  » 

M.  de  la  Landelle  parle  ensuite  de  scs  ex¬ 
périences  personnelles  et  pose  le  chiffre  de 
37  kilogrammes  500  grammes  par  force  de 
cheval.  L’appareil  grossier  qui  servait  à  ses 


essais  était  un  hélicoptère  à  deux  hélices 
concentriques,  ayant  chacune  deux  branches 
d’environ  1  mètre  de  rayon  et  1  mètre  de 
côté.  Il  élail  nu 1  à  bras  d'homme. 

Qu’on  est  loin  des  merveilles  des  moteurs 
Gnome,  Antoinette,  Anzani  et  quelscnscigne- 
ments  précieux,  quelles  indications  inesli 
niables  comportent  celte  lecture. 

Ce  que  nous  ne  pouvons  rendre  dans  ces 
lignes  c’est  l’enthousiasme,  la  saine  émula 
tion,  la  persévérance  admirable  cjui  animaient 
les  membres  de  cette  société,  se  contentant 
de  résultats  infimes  et  travaillant  avec  achar¬ 
nement,  en  préparant  la  victoire  de  nos 
jours. 

Voici  aussi  les  noms  de  ceux  qui  firent 
partie  de  cette  Société  Provisoire  de  Navi¬ 
gation  Aérienne  :  M.  Barrai,  président, 
MM.  Nadar,  de  Ponton,  d’Amécourt  et  de  la 
Landelle,  vice-présidents;  MM.  Jules  Verne 
et  Eug.  Moreau  en  étaient  les  rapporteurs. 
M.  Babinet  et  M.  le  baron  de  Taylor,  tous 
deux  de  l’Institut  étaient  présidents  hono¬ 
raires. 

C’est  dire  ce  qui  devait  sortir  d’assemblées 
d’hommes  si  éminents.  Dans  cette  Société, 
le  désintéressement  était  si  grand  que  deux 
prix,  l’un  de  frs.  5.000  et  l’autre  de  frs.  2C00, 
furent  fondés  par  un  des  membres  dont  le 
nom  ne  fut  connu  que  par  le  comité. 

Ces  deux  prix  étaient  institués  par  le  (ils 
d’un  inventeur  qui,  pour  honorer  la  mé¬ 
moire  de  son  père,  désirait  qu’un  jouet  créé 
par  l’auteur  de  ses  jours  fut  reconstitué. 

Ce  jouet  ressemblait  fort  à  l’aéroplane 
monoplan  de  nos  jours,  oiseau  artificiel  qui, 
pour  l’époque,  était  considéré  comme  un  pur 
chef  d’œuvre.  Il  fonctionna  tant  et  tant,  que 
le  fondateur  des  prix,  dans  sa  jeunesse,  le 
brisa. 

(A  suivre.)  Francis  Pasche. 


AÉROPLANES 


Record  de  hauteur. 

A  l’occasion  du  Prix  Lazare-Weiler.  un 
match  eut  lieu  entre  Latham  et  Paulban, 
vendredi  au  camp  de  Chàlons. 

Il  s’agissait  de  battre  le  record  de  hauteur 
établi  par  \V.  Wright  par  110  mètres,  et  ce 
match  fut  d’autant  plus  impressionnant  qu’il 
se  disputa  par  un  vent  violent  soufflant  en 
tempête 

En  dix  minutes,  Paqlhan  atteignit  la  hau¬ 
teur  officielle  de  300  mètres. 

Il  atterrit  avec  une  adresse  remarquable. 
Aussitôt  après,  Latham  partait,  mais  mon¬ 
tait  plus  lentement.  La  lutte  contre  lovent 
fut  pour  lui  très  pénible.  H  atteignit,  cep'  n- 
dant  la  hauteur  de  410  mètres  pour  redes¬ 
cendre  sans  à  coup. 

Les  côtes  des  hauteurs  atteintes  ont  été 
soigneusement  prises  par  le  général  Jourdç. 


too 
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Séance  publique  du  28  octobre  1!>09 


Communication  de  M.  Arme ngaud  jeune  (suite) 

Le7janvier  1785,  le  ciel  était  serein;  le 
vent,  très  faible,  soufflait  du  nord-nord-ouest; 
Blanchard,  accompagné  du  docteur  .le/feries, 
sortit  du  château  de  Douvres  et  se  dirigea 


M.  JEF  FERIES 


vers  la  côte.  Le  ballon  fut  rempli  de  gaz  et 
on  le  plaça  à  quelques  pieds  du  bord  d’un 
rocher  escarpé,  d’où  l’on  aperçoit  le  préci¬ 
pice  décrit  par  Shakespeare  dans  le  Roi 
Lear.  A  une  heure,  le  ballon  fut  abandonné 
à  lui-même;  mais,  son  poids  se  trouvant  un 
peu  fort,  on  fut  obligé  de  jeter  une  partie 
du  lest  et  de  ne  conserver  que  trente  livres 
de  sable.  Le  ballon  s’éleva  lentement  et 
s’avança  vers  la  mer,  poussé  par  un  vent 
léger. 

Les  voyageurs  eurent  alors  sous  les  yeux 
un  spectacle  que  l’un  d’ «  ux  a  décrit  avec 


enthousiasme .  D’un  côté,  les  belles  cam¬ 
pagnes  qui  s’étendent  derrière  la  ville  de 
Douvres  présentaient  une  vue  magnifique; 
l’œil  embrassait  un  horizon  si  étendu,  que 
l’on  pouvait  apercevoir  et  compter  à  la  fois 
trente-sept  villes  ou  villages  ;  de  l’autre  côté, 
les  roches  escarpées  qui  bordent  le  rivage, 
et  contre  lesquelles  la  mer  vient  se  briser, 
offraient  par  leurs  anfractuosités  et  leurs 
dentelures  énormes  le  plus  curieux  et  le 
plus  formidable  aspect.  Arrivés  en  pleine  mer, 
ils  passèrent  au-dessus  de  plusieurs  vais¬ 
seaux. 

Cependant,  à  mesure  qu'ils  avançaient,  le 
ballon  se  dégonflait  un  peu,  et  à  une  heure 
et  demie  il  descendait  visiblement.  Pour  se 
relever,  ils  jetèrent  la  moitié  de  leur  lest; 
ils  étaient  alors  au  tiers  de  la  distance  à 
parcourir,  et  ne  distinguaient  plus  le  château 
de  Douvres.  Le  ballon  continuant  de  des¬ 
cendre,  ils  furent  contraints  de  jeter  tout 
le  reste  de  leur  provision  de  sable,  et  cet 
allègement  n’ayant  pas  suffi,  ils  se  débarras¬ 
sèrent  de  quelques  autres  objets  qu’ils 
avaient  emportés.  Le  ballon  se  releva  et 
continua  de  cingler  versla  France;  ils  étaient 
alors  à  la  moitié  du  terme  de  leur  périlleux 
voyage. 

A  2  heures  et  quart,  l’ascension  du  mer¬ 
cure  dans  le  baromètre  leur  annonça  que  le 
ballon  recommençait  à  descendre  :  ils  je¬ 
tèrent  quelques  outils,  une  ancre  et  quel¬ 
ques  autres  objets,  dont  ils  avaient  cru  de¬ 
voir  se  munir  A  2  heures  et  demie,  ils 
étaient  parvenus  aux  trois  quarts  environ 
du  chemin  et  ils  commençaient  à  apercevoir 
la  perspective,  si  ardemment  désirée,  des 
côtes  de  la  France. 

A  ce  moment,  le  ballon  se  dégonflait  par 
la  perte  du  gaz,  et  les  aéronautes  recon¬ 
nurent  avec  effroi  qu’il  descendait  avec  une 
certaine  rapidité.  Tremblant  à  la  pensée  de 
ne  pouvoir  atteindre  la  côte,  ils  se  hâtèrent 
de  se  débarrasser  de  tout  ce  qui  n’était  pas 
indispensable  à  leur  salut  :  ils  jetèrent  leurs 
provisions  de  bouche  :  le  gouvernail  et  les 
rames,  surcharge  inutile,  furent  lancés  dans 
l’espace;  les  cordages  prirent  le  même 
chemin;  ils  dépouillèrent  leurs  vêtements 
et  les  jetèrent  à  la  mer. 

En  dépit  de  tout,  le  ballon  descendait 
toujours. 

On  dit  que,  dans  ce  moment  suprême,  le 
docteur  Jefferies  offrit  à  son  compagnon  de 
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se  jeter  à  la  mer  :  «Nous  sommes  perdus 
tous  les  deux,  lui  dit-il;  si  vous  croyez  que 
ce  moyen  puisse  vous  sauver,  je  suis  prêt  à 
faire  le  sacrifice  de  ma  vie.» 

Néanmoins,  une  dernière  ressource  leur 
restait  encore  :  ils  pouvaient  se  débarasser 
de  leur  nacelle  et  se  cramponner  aux  cor¬ 
dages  du  ballon.  Ils  se  disposaient:!  essayer 
de  cette  dernière  et  terrible  ressource;  ils 
setenaient  tous  les  deux  suspendus  aux  cor¬ 
dages  du  filet,  prêts  à  couper  les  liens  qui 
retenaient  la  nacelle,  lorsqu’ils  crurent  sen¬ 
tir  dans  la  machine  un  mouvement  d’ascen¬ 
sion;  le  ballon  remontait,  en  effet.  Il  conti¬ 
nua  de  s’élever,  reprit  sa  route,  et,  le  vent 
étant  toujours  favorable,  ils  furent  poussés 
rapidement  vers  la  côte. 

Leurs  terreurs  furent  vite  oubliées,  car 
ils  apercevaient  distinctement  Calais  et  la 
ceinture  de  villages  qui  l’environnent.  A  3 
heures,  ils  passèrent  par-dessus  la  ville  et 
vinrent  enfin  s’abattre  dans  la  forêt  de 
Guines.  Le  ballon  se  reposa  sur  un  grand 
chêne;  le  docteur  Jefferies  saisit  une  branche 
et  la  marche  fut  arrêtée  :  on  ouvrit  la  sou¬ 
pape,  le  gaz  s’échappa,  et  c’est  ainsi  que  les 
heureux  aéronautes  sortirent  sains  et  saufs 
de  l’entreprise  la  plus  extraordinaire,  peut- 
être,  que  la  témérité  de  l’homme  ait  jamais, 
osé  tenter. 

Le  lendemain,  le  succès  de  cct  événement 
fut  célébré  à  Calais  par  une  fête  publique. 
Le  pavillon  français  fut  hissé  devant  la 
maison  où  les  voyageurs  avaient  couché. 
Le  corps  municipal  et  les  officiers  de  la 
garnison  vinrent  leur  rendre  visite.  A  la 
suite  d’un  dîner  qu’on  leur  donna  à  l'hôtel 
de  ville,  le  maire  présenta  à  Blanchard, 
dans  une  boîte  d'or,  des  lettres  qui  lui  ac¬ 
cordaient  le  titre  de  citoyen  de  la  ville  de 
Calais,  titre  qu’il  a  toujours  conservé  depuis. 
La  municipalité  lui  acheta,  moyennant  trois 
mille  francs  et  une  pension  de  six  cents 
francs,  le  ballon  qui  avait  servi  à  ce  voyage, 
et  qui  fut  déposé  dans  la  principale  église 
de  Calais,  comme  le  futautrefois,  en  Espagne, 
le  vaisseau  de  Christophe  Colomb.  On  décida 
enfin  qu’une  colonne  de  marbre  serait  éle¬ 
vée  à  l’endroit  même  où  les  aéronautes 
étaient  descendus. 

Quelques  jours  après,  Blanchard  parut 
devant  Louis  XVI,  qui  lui  accorda  une  gra¬ 
tification  de  douze  cents  livres  et  une  pen¬ 
sion  de  la  même  somme.  La  reine,  qui  était 
au  jeu,  mit  pour  lui  sur  une  carte  et  lui 
fit  compter  une  forte  somme  qu  elle  gagna. 
En  un  mot,  rien  ne  manqua  au  triomphe  de 
Blanchard,  pas  même  la  jalousie  des  envieux, 
qui  lui  donnèrent  à  cette  occasion  le  sur¬ 
nom  de  Don  Quichotte  de  la  Manche. 

La  colonne  commémorative,  que  l’on 
avait  décidé  d’élever  en  l’honneur  de  Blan¬ 
chard,  fut,  en  effet,  inaugurée  un  an  après, 


Jadnsle  lieu  de  la  forêt  où  l’aérostat  étai} 
descendu.  Elle  portait  cette  inscription  : 

SOUS  LE  REGNE  DE  LOUIS  XVI 

MDCCLXXXV 

ean  -Pierre  Blanchard  des  ADdelys  en  Normandie 
Accompagné  de  Gefferies,  Anglais, 

Partit  du  château  de  Douvres 
Dans  un  Aérostat, 

Le  sept  Janvier  à  une  heure  un  quart  ; 
Traversa  le  premier  les  airs 
Au-dessus  du  Pas-de-Calais, 

Et  descendit  à  trois  heures  trois  quarts 
Dans  le  lieu  même  où  les  habitants  de  Guines 
Ont  élevé  cette  colonne 
A  la  gloire  des  deux  voyageurs. 

Blanchard  se  rendit  à  Guines  pour  l’inau¬ 
guration  de  cette  colonne,  et  il  s’écria,  dit- 
on,  en  apercevant  le  monument  élevé  à  son 
courage  : 

«Je  ne  crains  plus  le  persiflage  et  la  ca¬ 
lomnie.  Grâce  à  Dieu,  Messieurs,  il  faudrait 


M.  JEAN-PIERRE  BLANCHARD 


cinquante  mille  rames  de  libelles  entassés 
pour  masquer  ce  monument  sur  toutes  ses 
faces.  » 

Les  magistrats  de  la  ville  de  Guines,  le 
maire,  le  syndic  de  la  noblesse,  se  rencon- 
rèrent,  au  pied  de  la  colonne,  avec  Blan¬ 
chard  escorté  de  quelques  officiers  de  l’ar¬ 
mée  du  roi.  De  Launay,  le  procureur  du  roi 
du  corps  municipal,  lui  adressa  ce  discours: 

«  Il  est  bien  flatteur  pour  nous,  Monsieur, 
de  vous  posséder  ici,  au  même  jour  et  à  la 
même  heure  où  vous  descendîtes  l’an  passé; 
mais  la  vue  de  cette  colonne,  l’inscription 
qui  s’y  trouve,  don  née  par  l’Académie,  nous 
interdisent  tout  compliment.  Ce  monument 
et  l’acte  de  son  inauguration,  que  nous 
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allons  signer  avec  vous.  Monsieur,  vont  y 
suppléer  :  î’unet  l’autre  passeront  s  la  posté¬ 
rité  la  plus  reculée,  l’un  et  1  autre  immor¬ 
taliseront  la  mémoire  du  premier  des  aéro- 
nautes  qui  ait  osé  traversé  la  mrr:  enfin 
l’un  et  l’autre  attesteront  notre  juste  admi¬ 
ration  sur  un  événement  qui  formera  la  plus 
glorieuse  époque  dans  l’histoire  de  ce 
siècle.» 

Blanchard  répondit  : 

«Messieurs, 

«  Cette  colonne,  précieux  fruit  de  votre 
amour  pour  les  arts,  l’inçcription  qui  s’y 
trouve,  dont  l’a  honorée  l’Académie,  (lisent 
tout  pour  vous,  et  disent  beaucoup  plus  que 
je  n’ai  mérité.  Mais  comment  m’acquitter? 
De  quels  termes  me  servir  pour  vous  expri¬ 
mer  mon  admiration  et  ma  reconnaissance 
à  des  procédés  aussi  nobles  que  généreux? 
Silence  et  respect.  Voilà,  Messieurs,  où  se 
réduit  ma  réponse.  » 

Les  détails  de  l’ascension  sont  contenus 
dans  une  narration  qui  m’a  été  envoyée  pnr 
M.  Viard,  le  Conservateur  du  musée,  qui  a 
bien  voulu  mettre  à  notre  disposition  cette 
narration  publiée  en  1885  au  centenaire  de 
la  traversée  de  Blanchard. 

A  124  ans  de  distance,  c’est  un  Français 
qui  a  fait  la  traversée  par  le  plus  léger  que 
l’air  et  c’est  également  un  Français  qui  l’a 
faite  par  le  plus  lourd  que  l’air  pour  aller 
porter  chez  les  Anglais  un  rameau  d’olivier. 

Notons  également  que  la  marquise  de 
Polignac  avait  reçu  Blanchard  en  1789  et 
que  son  petit-fils  joua  lerôleque  vous  savez 
dans  l’organisation  du  Meeting  de  Reims. 

M.  Soreau  remercie  M..Armengaud,  en  lui 
disant  qu’on  ne  sait  s’il  faut  admirer  davan¬ 
tage  en  lui  l’érudit  ou  le  charmant  conteur. 

(La  fin  au  prochain  numéro) . 

SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  OE  NAVIGATION  AÉRIENNE 

Reconnue  d’utilité  publique  (Décret  du  14-  mars  1902) 
HOTEL  DES  INGÉNIEURS  CIVILS 
Paris  —  19,  Rue  Blanche  —  Paris 


Paris,  le  15  novembre  19G9. 

Le  Président  et  les  Membres  du  Comité 
de  la  Société  Française  de  Navigation  Aé¬ 
rienne  vousprient  de  vouloir  bien  leur  faire 
l’honneur  d’assister  à  la  Séance  qui  aura  lieu 
lejeudi  25  novembre  1909, à  8  h. 3/4  précises 
du  soir,  au  Siège  social,  Hôtel  de  la  So¬ 
ciété  des  Ingénieurs  Civils,  19,  rue  Blanche, 
à  Paris. 

ORDRE  DU  JOUR  ; 

1.  —  M.  Legrand,  sur  le  fonctionnement 
du  biplan  type  Voisin  ;  effet  des  cloisons  ver¬ 
ticales;  Discussion. 

2.  — M.  Roux,  sur  l’architecture  future  des 
aéroplanes  et  leurs  aménagements,  d’après 
es  types  actuels. 


Brevet  n°  205.155,  en  date  du  19  Avril  1890 

à,  M.  ADER 

pour  un  appareil  ailé  pour  la  navigation 
aérienne,  dit  avion. 


Extrait 

Le  vol  des  oiseaux  a  toujours  préoccupé 
le  titulaire  du  présent  brevet;  pendant  sa 
jeunesse,  les  hannetons  ne  l’amusaient  pas 
seulement,  il  enviait  leurs  ailes  et  ne  se  las¬ 
sait  pas  de  les  examiner.  L’idée  lui  vint  d’en 
faire  un  mécanique, il  pensait  que  le  fourreau 
de  forme  creuse  qui  orne  le  dos  de  ces  co¬ 
léoptères  et  qui  protège  leurs  ailes  à  terre 
ne  leur  était  pas  inutile  pendant  le  vol  et 
servait  à  les  soutenir  dans  l’air,  tandis  que 
les  ailes  légères  dentelées  du  dessous  les 
propulsaient  en  avant. 

Partant  de  celte  observation,  juste  jusqu’à 
un  certain  point,  il  se  mit  à  l’œuvre  pour 
confectionner  son  hanneton  mécanique  vo¬ 
lant  :  ce  petit  appareil  avait  deux  ailes 
creuses  fixes,  horizontales,  façonnées  avec 
de  l’osier  et  du  papier;  sur  le  devant,  une 
hélice  faite  aussi  avec  de  l’osier  et  du  pa¬ 
pier,  remplaçait  les  ailes  du  hanneton  vivant, 
et,  de  plus,  l’appareil  fut  muni  d’une  queue. 
S’il  avait  pris  un  brevet  alors,  il  l’aurait  ré¬ 
sumé  dans  la  fig.  1,  sauf  les  détails;  un  res- 
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sort  avec  des  engrenages  faisait  tourner 
l’hélice,  et  un  petit  tube  en  partie  rempli  de 
mercure  était  destiné  à  faire  baisser  ou  re¬ 
monter  la  queue,  selon  que  l’appareil  incli¬ 
nait  en  avant  ou  en  arrière.  Mais,  à  son 
grand  désespoir,  il  avait  beau  tendre  le  res¬ 
sort  et  graisserles  engrenages,  son  hanneton 
retombait  :  toujours  à  terre,  il  s’empressa  de 
le  cacher,  très  décidé  à  ne  plus  recommencer. 

Oui,  seulement  quelques  jours  après,  il 
entreprenait  un  autre  appareil,  puis  plus 
tard  un  autre,  puis  d’autres  encore,  et  avec 
d’autant  plus  de  persévérance  que  les  petits 
résultats  qu’il  obtenait  étaient  appréciables; 
il  parvint  assez  bien  à  faire  voler  à  quelques 
mètres  de  distance  des  petits  appareils,  mais 
plus  il  les  faisait  grands,  plus  cela  devenait 
difficile,  et,  au-dessus  d’une  certaine  dimen¬ 
sion,  la  difficulté  grandissait  d’une  façon 
désespérante.  Ilavait  essayé  tous  les  genres 
d’ailes  d’oiseaux,  de  chauve-souris  et  d  in¬ 
sectes,  disposées  en  ailes  battantes  ou  hori¬ 
zontales  avec  hélice;  il  avait  imaginé  des 
moteurs  pour  chaque  cas,  et  c’est  ainsi  que 
progressivement  il  arriva  à  se  faire  un 
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commencement  de  théorie  de  la  question. 
Alors  seulement  il  put  sonder  l’énorme  pro¬ 
fondeur  de  toutes  les  difficultés  à  vaincre  et 


entrevoir  la  distance  effrayante  qui  sépare 
l’idée  première  de  la  réalisation  du  pro¬ 
blème. 

Il  donna  une  nouvelle  direction  à  ses  tra- 


vaux  et  recommença  résolument,  tout  en 
s’appuyant  sur  ce  qu’il  y  avait  de  bon  parmi 
ses  études  des  quinze  années  précédentes. 
Il  compléta  expérimentalement  sa  première 


théorie  sur  les  surfaces  planes'et  courbes 
en  mouvement  dans  l’air  et  les  résistances 
qu’elles  y  rencontrent  ;  il  découvrit  l’impor¬ 
tante  courbe  universelle  du  vol  ou  de  sus- 
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tension,  qui  paraît  devoir  être  une  des 
grandes  bases  de  la  navigation  aérienne  ;  il 
termina  l'étude  du  vol  des  grands  oiseaux, 


sur  place  :  les  cigognes  à  Strasbourg,  les 
vautours  en  Algérie,  à  Constanline;  dans 
son  laboratoire,  il  faisait  voler  des  roussettes 
de  l'Inde  et  demanda  à  l’anatomie  le  secret 
de  la  construction  des  charpentes  des  vola- 
teurs.  Il  fit  des  projets  d’appareils  volants; 
il  en  exécuta  quelques-uns  et,  maintenant, 
il  vient  d’en  terminer  un,  YEole,  commencé 
en  18S2  et  achevé  à  la  fin  de  1889. 

Durant  tous  ces  travaux,  surtout  pendant 
les  derniers,  il  s’est  condamné  à  un  isole¬ 
ment  complet;  on  n’aurait  pas  manqué  de 


e  taxer  d’utopiste,  et  ses  autres  inventions 
en  auraient  souffert,  car  nous  ne  sommes 
pas  ici  en  Amérique,  paradis  des  inventeurs, 
où  l’on  ne  s’étonne  de  rien. 

Cette  question  n'a  en  ce  moment  aucune 
créance,  et,  en  somme,  on  a  quelque  peu 
raison,  car  elle  est  très  ardue;  on  cite  des 
personnes  qui  ont  perdu  leur  fortune  à  sa 
recherche,  d'autres  la  tête,  sans  avoir  pu 
rien  produire.  Ce  n’est  pas  encourageant. 
En  outre,  elle  a  été  fortement  dépréciée  par 
une  foule  d’essayeurs  maladroits  et  préten¬ 


tieux  qui  lui  ont  fait  une  réputation 
abominable.  Pour  voler,  il  faut  des  ailes,  et 
ce  n’est  pas  superflu  de  le  dire,  et  il  ne  suf¬ 
fit  pas,  pour  s’en  procurer  une  paire,  de 
commander  quelques  pièces  de  bois  à  son 
menuisier  et  d'y  faire  clouer  de  la  toile  par 
son  tapissier,  il  ne  suffit  pas  non  plus  de 
les  étaler  sur  du  papier  en  mémoires,  en 
dessins  et  en  chiffres,  ni  surtout  de  les 
promettre  :  c’est  dans  l’air  qu’il  faudra  les 
montrer. 

Aujourd’hui,  les  mots  aviation,  aviateur, 
avier  sent  des  termes  admis  et  adoptés;  il 
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conviendrait  cependant  d’étendre  un  peu  ce 
petit  vocabulaire  comme  suit  : 

Aviation.  —  Science  générale  de  la  trans¬ 
lation  aérienne  avec  des  ailes. 

Aviateur.  —  Qui  voyage  dans  l’air  sur  des 
avions. 

Avier.  —  Voyager  dans  1  air  avec  des 
avions. 

Avion.  —  Véhicule,  appareil  aérien  ailé. 

Avionncrie.  — Art  de  construire  les  avions. 

Avionneur.  —  Qui  travaille  à  l’avionnerie. 

Aire.  —  Grande  surface  unie  pour  le  dé¬ 
part  et  l’atterrissage  des  avions. 

Les  appareils  ailés  futurs  pour  la  réalisa¬ 
tion  de  la  navigation  aérienne,  nous  les 
nommerons  avions.  Ces  appareils  ne  bat¬ 
tront  pas  des  ailes;  pour  voler,  ils  plane¬ 
ront  continuellement.  Leurs  ailes  creuses 
les  supporteront,  et  un  propulseur  placé  à 
l’avant  les  fera  avancer  et  entretiendra  la 
vitesse.  La  force  motrice  sera  fournie  par  la 
vapeur  appropriée  pour  cet  usage  parti¬ 
culier. 

Un  avion  sera  toujours  es senliellement 
composé  : 

1°  De  son  corps  ; 

2°  De  ses  ailes  ; 

3°  De  sa  force  motrice  ; 

4°  De  son  propulseur. 

Sans  l’une  de  ces  parties,  un  avion  ne 
pourrait  exister. 

Nous  allons  les  décrire  par  ordre  et  énu¬ 
mérer  les  principes  nouveaux  fondamentaux 
qui  leur  sont  appliqués. 

1°  Corps  «le  l’Avion 

Le  corps  de  l’avion  est  charpenté  de  ma¬ 
niéré  à  supporter  les  organes  qu’il  contient, 
à  être  supporté  lui-même  par  les  ailes  pen¬ 
dant  le  vol,  et  à  supporter  à  son  tour  tout 
l’ensemble  à  terre.  Les  figures  2  à  6  en  don¬ 
nent  les  lignes  principales.  On  peut  très 
bien  désigner  ces  diverses  parties  : 

Epaule,  grande  charnière  où  s’articulent 
les  ailes  ; 

Bec,  extrême  avant  qui  porte  le  propul¬ 
seur  ; 

Cou,  endroit  où  est  placée  la  machine  ; 

Dos ,  dessus  qui  reçoit  le  condenseur  et 
laisse  passer  la  cheminée  ; 

Intérieur,  place  du  générateur  ; 

Flancs,  partie  qui  porto  les  réservoirs  de 
combustible  ; 

Pieds,  roues  ou  patins  à  surface  intermé¬ 
diaire  glissante,  suspendus  avec  des  res¬ 
sorts,  dont  deux  latéraux,  un  autre  à  l’avant 
et  un  quatrième  à  l’arrière  pour  diriger 
l’avion  sur  l’aire. 

L’aviateur  est  placé  en  V  (fig.  2).  Les  ap¬ 
pareils  de  manœuvre  sont  à  sa  portée.  Quand 
l’avion  a  un  gouvernail  vertical,  il  est  soli¬ 
daire  de  la  roue  d’arrière  et  manœuvré  en 


même  temps.  Le  corps  de  l’avion  est  recou¬ 
vert  d’un  bout  à  l’autre  par  une  enveloppe 
imperméable,  etc. 

î£°  Ailes 

Courbe  universelle.  —  Quel  que  soit  le 
genre  des  ailes,  elles  sont  essentiellement 
cintrées  de  l’avant  à  l’arrière  par  rapport  à 
la  direction  de  la  translation  selon  une 
courbe  particulière  qui  se  trouve  être  une 
spirale  (fig.  8  et  9)  ;  on  sait  que  le  caractère 
de  la  spirale  est  de  tourner  autour  d’un 
centre  en  s’en  éloignant  toujours,  et  que 
toutes  les  tangentes  à  n’importe  quel  point 
de  la  courbe  forment  avec  le  rayon  des 


angles  semblables;  on  pourra  ainsi  tracer 
des  spirales  plus  ou  moins  cintrées;  elle 
est  indispensable  à  une  surface  en  transla¬ 
tion  pour  lui  permettre  de  trouver  le  maxi¬ 
mum  de  résistance  dans  l’air.  Celte  courbe 
est  également  applicable  et  indispensable 
aux  plumes  isolées  et  aux  ailettes  des  pro¬ 
pulseurs.  On  peut  l’appeler  courbe  univer¬ 
selle  de  sustentation  du  vol  et  d’appui  dans 
l’air. 

Le  cintrage,  ou  degré  de  courbure  de  la 
concavité  des  ailes,  changera  selon  les  vi¬ 
tesses  et  les  charges,  mais  sans  jamais 
perdre  le  caractère  de  spirale.  Pour  toutes 
les  ailes  sans  exception,  grandes  et  petites, 
le  point  C  central  ou  de  départ  de  la  courbe 
spirale  coïncide  avec  l’avant  de  l’aile  ;  les 
figures  8  et  9,  représentant  deux  spirales 


absolument  semblables  S,  en  donnent  un 
exemple;  sur  celle  de  la  figure  8  on  voit  un 
trait  plein  qui  représente  la  forme  d’une 
grande  aile  ;  sur  la  figure  9,  un  autre  trait 
plein  représente  une  autre  aile,  mais  bien 
plus  petite;  les  lignes  horizontales  II  don¬ 
nent  la  direction  de  la  translation;  une 
même  aile  pourra  changer  son  degré  de  cin 
trage  pendant  le  vol,  mais  ce  ne  sera  qu’une 
modification  de  la  spirale. 

Lois  communes  à  toutes  les  ailes.  —  Toutes 
les  ailes,  de  quelque  forme  et  nature  qu’elles 
soient,  devront  obéir  aux  mêmes  lois.  Il  ne 
peut  en  être  autrement  parce  que  les  diffi¬ 
cultés  dans  l’atmosphère,  surtout  quand 
elle  est  agitée,  et  les  évolutions  de  départ 
ou  d’atterrissage  sur  l’aire  seront  les  mêmes 
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pour  tous  les  appareils  aériens  ;  les  avions 
auront  aussi  inévitablement  dans  leur  poids 
de  grandes  différences  produites  par  la  con¬ 
sommation  du  combustible  ou  par  des  allé- 
gissements  s’ils  laissent  tomber  à  terre  une 
partie  de  leur  charge.  De  tout  cela  naît  la 
nécessité  de  pouvoir  orienter,  ralentir  ou 
accélérer  la  vitesse  de  translation  d’un 
avion.  Et  pour  pouvoir  y  arriver,  il  faut  que 
ses  ailes  soient  susceptibles  de  faire  pen¬ 
dant  le  vol  quatre  mouvements  principaux  : 


Fig.  10 


1°  Se  porter  en  entier  vers  l’avant  ou  vers 
l’arrière  ; 

2°  Se  plier  sur  elles-mêmes  pour  diminuer 
ou  déployer  leur  surface  ; 

8°  Se  gauchir; 

Cintrer  à  volonté  la  courbe  universelle. 

Toutes  les  combinaisons  des  charpentes, 
des  articulations,  des  nerfs  et  des  mem¬ 
branes  sont  laites  dans  ce  but. 

A  cause  des  grandes  difficultés  qui  accom¬ 
pagnent  la  question  de  la  vitesse,  nous  avons 
été  obligés  de  faire  des  ailes  pour  des  avions 
à  petite  et  à  grande  vitesse. 

Ailes  pour  peliles  vitesses.  —  Elles  sont  du 
genre  chauve-souris  (fig.  6)  ;  leur  charpente 
se  compose  d’un  bras  B  en  forme  de  S  ;  d’un 
avant-bras  A  B  courbé  en  avant  en  même 
temps  qu’en  dessous;  d’une  main  M  qui 
p  irte  le  pouce  et  quatre  doigts  1,  2,  3,  4, 
ayant  des  phalanges  ;  ces  doigts  et  ces  pha¬ 
langes  ont  des  courbures  appropriées  à  la 
lorme  de  l’aile.  Toutes  les  pièces  des  char¬ 
pentes  sont  articulées  de  manière  à  pouvoir 
leur  faire  prendre  les  positions  nécessaires 
pour  le  vol  ;  le  bras  se  plie  contre  le  corps, 
l’avant-bras  se  plie  sur  le  bras  et  les  doigts 
se  plient  contre  l’avant-bras  ;  les  pattes  E 
suivent  ces  mouvements  à  cause  de  la 
bielle  L  :  c’est  ce  pliage  ou  manœuvre  qui 
doit  augmenter  ou  diminuer  la  surface  des 
ailes.  En  outre,  les  phalanges  des  doigts 
peuvent  baisser  ou  se  relever  verticalement  ; 
il  en  est  de  même  pour  les  pattes  ;  cette 
opération,  qui  est  destinée  à  augmenter  ou 
à  diminuer  le  cintrage  de  la  courbe  univer¬ 
selle,  est  montrée  sur  la  ligure  10  bis.  A  part 
cela,  le  coude  U  tourne  sur  lui-même  et,  par 
suite,  entraîne  l’avant-bras,  la  main  et  ses 
doigts;  cette  opération  est  destinée  à  gau¬ 
chir  le  bout  de  l’aile  afin  de  rompre  ou  de 
rétablir  l’équilibre  dans  les  ailes.  Il  y  a  un 
autre  mouvement  général  qui  consiste  à 


porter  toute  l’aile  en  avant  ou  en  arrière  en 
la  faisant  pivoter  à  son  articulation  de 
l’épaule  ;  cette  opération  capitale  est  pour 
mettre  en  équilibre  tous  les  centres  d’action 
de  l’air  sur  les  ailes  avec  le  centre  de  gravité 
de  l’avion.  Ces  manœuvres  sont  faites  en 
plein  vol  depuis  l’intérieur  du  corps  de 
l'avion  à  l’aide  de  nerfs. 

Les  intervalles  entre  les  membres  sont 
remplis  par  des  membranes  ;  il  y  a  les  mem¬ 
branes  d’entre  les  doigts  :  à  l’avant  se  trouve 
une  membrane  d’angle  V,  retenue  par  le 
bras  et  l’avant  bras  ;  une  grande  membrane 
tient  au  quatrième  doigt,  à  l’avant-bras,  au 
bras,  au  corps  de  l’avion  et  aux  pattes  et 
une  membrane  de  queue.  Les  membranes 
sont  traversées  par  des  lignes  de  force  F  ou 
tirants,  leurs  directions  sont  courbes;  la 
forme  arquée  que  l’on  voit  à  l’arrière  des 
membranes  est  la  conséquence  finale  des 
courbures  de  ces  lignes  de  force.  Ces  lignes 
de  force  dans  certaines  parties  de  l’aile 
peuvent  être  rigides  ,  alors  les  mem¬ 
branes  conservent  la  même  surface  ;  mais 
leur  caractère  essentiel  est  d’être  élastique, 
afin  que  quand  les  membres  se  plient,  les 
membranes  restent  toujours  tendues.  Cela, 
on  le  comprend,  vient  aider  l’opération  de 
l’augmentation  ou  de  la  réduction  de  la  sur¬ 
face  des  ailes.  Au  repos  à  terre,  les  ailes  se 
plient  complètement  pour  les  soustraire  à 
l’action  du  vent  et  afin  de  pouvoir  les  remi¬ 
ser  plus  facilement,  comme  on  le  voit 
ligure  7. 

Les  membranes  sont  tendues  par  îles  nerfs 


eiÿ.  iohu. 


antagonistes  placés  à  l’avant  sur  les  doigts 
et  dont  on  peut  graduer  le  tirage  à  volonté. 
A  l’arrière,  ces  sont  les  pattes  'qui  font  la 
résistance. 

Ailes  poiir  grandes  vitesses.  —  Elles  sont 
du  genre  oiseau  comme  charpente,  avec 
des  membranes  dans  les  intervalles  fig.  10}. 
Leur  charpente  consiste  en  un  bras  B  en 
forme  de  S,  un  avant-bras  A  B  à  deux  pièces; 
la  pièce  principale  est  courbée  en  arrière, 
l’autre  suit  sa  courbure,  moins  cependant 
près  le  coude,  toutes  les  deux  sont  égale¬ 
ment  courbées  en  dessous;  à  l’extrémité  de 
l’avant  bras  se  trouve  la  main  M.  Ainsi  que 
cela  a  été  expliqué  pour  l’aile  à  petite  vi¬ 
tesse,  tous  ces  membres  se  plient  aussi  pour 
obtenir  les  différentes  positions  qu’exige 
l’action  du  vol. 

La  membrane  d’angle  V  entre  le  bras  et 
l’avant-bras  est  semblable  à  celle  des  ailes 
à  petite  vitesse,  elle  est  cependant  un  peu 
plus  étroite. 

Les  membres  de  l’aile  portent  des  tiges  T, 
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qui  sont  essentiellement  courbées  dans  le 
sens  horizontal  aussi  bien  que  dans  le  sens 
verlical.  Elles  tiennent  aux  membres  par 
des  articulations  et  des  nerfs  qui  leur  sont 
propres  ;  elles  peuvent  se  plier  en  même 
temps  que  les  membres  de  l’aile  et  suivre 
leurs  mouvements.  Ces  tiges  ont  surtout  la 
faculté  de  pouvoir  tourner  sur  elles-mêmes, 
toutes  en  même  temps,  et,  étant  donné  leur 
forme  longitudinale  courbe,  on  peut  à  1  aide 
de  ces  mouvements  giratoires  donner  à  la 
courbe  universelle  le  degré  de  cintrage  que 
l’on  désire.  Les  intervalles  entre  les  tiges 
sont  garnis  de  membranes  élastiques  et,  par 
conséquent,  toujours  tendues. 

La  queue  est  faite  avec  des  tiges,  comme 
celle  des  ailes,  et  de  plus  elle  peut  avoir  en 
dessous  et  même  en  dessus  un  gouvernail 
vertical  z  que  l’on  voit  sur  la  figure  2.  Ces 
deux  gouvernails  sont  manœuvres  depuis 
l’intérieur. 

Détails  des  charpentes  et  des  nerfs  des 
ailes.  —  Voici  d’abord  ceux  des  ailes  à  pe¬ 
tite  vitesse  : 

L’aile  dans  son  ensemble  est  relcnue  par 
un  nerf  pectoral  P,  ariiculé  dans  le  prolon¬ 


gement  de  l’articulation  de  l’épaule,  fixé  eu 
bas  sur  les  lianes  du  corps  de  l’avion  et  en 
haut  au  bras  de  l’aile. 

L’avant-bras  A  B  tient  au  bras  B  par  le 
coude  (fig.  11  et  6)  ;  un  nerf  C  le  tient  relevé 
et  un  autre  nerf  D  le  tient  baissé  et  sup¬ 
porte  l’effort  pendant  l’action  du  vol;  l’avant- 
bras  tourne  sur  lui-même,  au  coude,  à  l’aide 
du  nerf  mouflé  T;  le  nerf  T  de  gauche  et 
celui  de  droite  sont  reliés  ensemble  afin 
qu’ils  se  fassent  compensation  (fig.  11)  ;  pour 
éviter  la  rudesse  des  efforts  brusques,  ils 
ont  un  muscle  auxiliaire  M  dans  leur  par¬ 
cours  ;  ces  nerfs  sont  sollicités  par  d’autres 
nerfs  G  et  D2  venant  de  l’intérieur  et  mus 
par  des  pédales  L  ou  autre  organe. 

Par  dessus  les  coudes,  il  y  a  un  autre 
nerf  E,  qui  fait  des  mouvements  semblables 
(fig.  41).  Ainsi  donc,  quand  un  avant-bras 
tourne  dans  un  sens,  l’autre  tourne  du  côté 
opposé. 

L’avant-bras  se  ferme  ou  s’ouvre  horizon¬ 
talement  sur  le  bras  à  l’aide  de  nerfs  P2  et 
D3  (fig.  11  bis),  que  l’on  manœuvre  depuis 
l’intérieur. 

Les  doigts  sont  articulés  à  la  main  et  y 
sont  tenus  relevés  par  des  nerfs,  d’autres 
nerfs  en  dessous  les  maintiennent  baissés 
et  supportent  les  efforts  pendant  l’aclion 
du  vol  ;  ces  nerfs  sont  à  peu  près  comme 


ceux  C  et  D  de  la  figure  11  Dans  le  sens 
horizontal,  ils  sont  tirés  fortement  en  avant 
par  les  nerfs  H  et  P  (fig.  6  et  11  bis),  pour 
tendre  les  membranes  ;  ces  nerfs  sont  à 
l’origine  attachés  au  bras  B,  de  sorte  que 
plus  l’avant-bras  A  B  s’ouvre,  plus  les 


doigts  sont  tirés  en  avant  et  tendent  la 
membrane  ;  à  l’arrière,  le  nerf  N  est  fixé  au 
bras  sur  l’ergot. 

A  l’inspection  de  la  figure,  on  voit  que 
par  l’opération  du  pliage  de  l’avant-bras  sur 
le  bras  qui  se  fait  depuis  l’intérieur,  on  plie 
aussi  les  doigts  et,  par  suite,  on  détend  la 
membrane  ou  on  la  tend,  on  diminue  ou  on 
augmente  la  surface  de  l’aile.  En  outre, 
quand  il  faut  opérer  une  forle  tension,  on 
relève  le  pouce  par  un  nerf  mouflé  B 
(fig.  12  bis),  et  comme  le  nerf  P  est  rigide 


et  fixé  ;î  l’épaule,  il  entraîne  en  avant  les 
premiers  et  deuxièmes  doigts  et  tend  forte¬ 
ment  les  membranes  La  figure  12  montre 
en  diagramme  une  disposition  de  nerf  pour 
la  manœuvre  des  phalanges  des  doigts  et 
des  pattes  ;  ces  nerfs  sont  actionnés  par  des 
leviers  L  ou  tout  autre  organe,  tout  est  en 
partait  équilibre;  pendant  le  vol,  l’action  de 
l’air  sous  les  aiies  y  trouve  sa  résistance, 
mais  si  ion  actionne  l’un  ou  l’autre  des 
leviers  séparément,  ainsi  qu’on  le  voit  en 
suivant  la  direction  des  nerfs,  l’équibre  est 


rompu  et  la  résistance  à  l’air  change  de 
place  par  le  fait  du  changement  d’incli¬ 
naison  des  phalanges  ;  si  l’on  abaisse  les 
deux  leviers  en  même  temps,  l’équilibre 
n’est  pas  rompu,  mais  toutes  les  phalanges 
se  baissent,  et  il  y  a  accentuation  dans  le 
cintrage  de  la  spirale  ou  courbe  universelle 
du  vol  ;  dans  ce  diagramme,  il  n’y  a  de  re 
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présentés  que  les  nerfs  d'une  phalange  par 
doigt,  on  comprend  qu’il  en  est  de  même 
pour  les  autres  phalanges  ;  d’ailleurs,  on 
peut  faire  varier  ces  combinaisons  pour 
manoeuvrer  les  phalanges  séparément. 

Pour  tenir  l'avant-bras  tendu  et  ouvert 
(fig.  6),  il  y  a  un  nerf  IV  le  long  de  la  bielle 
amarré  au  genou  et  au  bras  ;  ce  nerf  con¬ 
court  à  ouvrir  l’avant-bras  et  aide  le  nerf  D;i 
que  nous  avons  vu  sur  la  ligure  11  bis. 

Les  jambes  des  pattes  sont  fortement  tirées 
par  des  nerfs  X  que  l’on  voit  sur  la  figure  6. 
Un  mouvement  en  avant  tire  la  jambe  en 
avant,  et  inversement  un  mouvement  en 
arrière  oblige  les  jambes  à  en  faire  autant; 


cette  disposition  est  nécessaire  pour  le  ti¬ 
rage  régulier  des  pattes  sur  la  grande  mem¬ 
brane. 

Pour  porter  les  ailes  entières  en  avant  ou 
en  arrière,  on  arrange  les  nerfs  comme  à  la 
ligure  G;  en  tirant  le  nerf  G'  on  porte  l’aile 
en  avant,  en  tirant  le  nerf  IP  on  l’amène  en 
arrière;  de  même  avec  le  nerf  A'  et  IV  qui 
sont  des  nerfs  de  sûreté.  La  commande 
de  ces  nerfs  se  fait  depuis  l’intérieur  par 
des  treuils  ou  autres  organes. 

Les  détails  des  ailes  à  grande  vitesse  dif¬ 
fèrent  un  peu  de  la  précédente,  ainsi  qu’on 
le  voit  sur  la  portion  de  charpente  que  l’on 
trouve  sur  la  figure  13  ;  l’avant-bras  est  com¬ 
posé  de  deux  pièces  :  celle  d’avant  A'  B'  plus 
faible  que  la  principale  A  B,  elles  s’articu¬ 
lent  sur  le  bras  B  dont  on  voit  une  partie  ; 
la  main  M  s’articule  sur  l’avant-bras,  cette 
main  est  en  deux  pièces  et  a  sa  partie  ex¬ 
trême  M'  articulée  ;  les  nerfs  P  et  I)  font  ou- 


tomatique  par  d’autres  nerfs  mus  à  volonté 
depuis  l’intérieur,  l’extrémité  de  la  main  M' 
est  solidaire  du  pliage  de  la  main  entière  ;  à 
l’aide  des  nerfs  x  et  y,  ce  pliage  a  lieu  dans 
le  même  sens  ;  la  main  est  retenue  soulevée 
ou  baissée  par  d’autres  nerfs  indépendants, 
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deux  principaux,  l’un  sur  la  pièce  de  la 
main  M,  l’autre  en  arrière  sur  un  ergot  T 
appartenant  à  la  pièce  de  la  main  (fig.  14); 
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il  en  est  de  même  en  dessous  ;  depuis  le 
bras  jusqu’à  la  main  en  dessous  de  l’avant- 
bras  A  et  B,  il  existe  un  gros  nerf  T'  que 
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l'on  voit  sur  la  figure  15  ;  les  tiges  des  porte- 
membranes  ou  des  plumes  U  sont  articulées 
sur  la  pièce  principale  A  B  (lig.  13)  ;  ces  tiges 


ont  des  tirants  ou  petits  nerfs  r  en  dessous 
qui  passent  sous  le  nerf  T'  de  la  figure  15  et 
vont  s’amarrer  sur  la  pièce  d’avant  de 


vrir  et  fermer  l’avant-bras  sur  le  bras,  et, 
indépendamment  de  ces  nerfs,  il  y  en  a 
d’autres  en  dessous,  non  vus  sur  la  ligure, 
destinés  au  mouvement  de  l'avant-bras  sur 
lui-même,  comme  pour  les  ailes  à  petite  vi¬ 
tesse  (fig.  11);  le  petit  nerf  S  fait  manœuvrer 
la  pièce  d’avant  de  l’avant-bras,  et  il  en  est 
de  même  en  dessous  ;  les  nerfs  N  et  F  tirent 
sur  la  main,  ils  sont  représentés  coupés  sur 
la  figure,  mais  ils  sont  amarrés  au  coude  sur 
le  bras  respectivement  devant  et  derrière, 
de  sorte  qu’en  se  pliant  l’avant-bras  entraîne 
aussi  le  pliage  de  la  main,  comme  cela  a  été 
expliqué  pour  l’aile  à  petite  vitesse  ;  ces 
nerfs  sont  corrigés  dans  ce  mouvement  au- 


Fiÿ.ie 

l’avant  bras  A'  B',  de  sorte  que  plus  le  nerf 
se  tend,  plus  il  tend  celui  des  tiges  ;  on  voit 
mieux  ce  montage  sur  la  figure  16,  où  l’on 
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remarque  en  coupe  les  trois  points  néces¬ 
saires  à  l’amarrage  des  tiges,  d’abord  par  la 
grosse  pièce  de  l’avant-bras  qui  sert  de 
butée  à  la  tige,  la  petite  pièce  d’avant  qui 
sert  d’amarre  au  petit  nerf  de  la  tige  et  le 
gros  nerf  du  dessous  de  l’avant-bras  qui  la 
maintient  baissée. 

Quant  aux  directions  des  axes  et  aux  dé- 


108 


L’Aéronaute 


tails  des  articulations,  ils  sont  trop  nom¬ 
breux  pour  qu’on  puisse  les  décrire. 

Mode  de  construction  des  articula  lions, 
charpentes ,  nerfs,  etc.  —  Les  pièces  de  char¬ 
pentes  sont  creuses,  laites  avec  des  libres 
de  bois  et  de  bambou  ajoutés  en  llùte  ;  quel¬ 
quefois  elles  sont  garnies  intérieurement  de 
moelle  de  sureau,  de  liège  ou  mastic  léger; 
quand  les  pièces  ont  à  supporter  de  la  tor¬ 
sion,  on  donne  aux  libres  une  direction  héli¬ 
coïdale.  Plus  tard,  on  pourra  les  faire  avec 
des  matières  du  genre  caoutchouc  durci, 
celluloïd,  etc.,  ou  métalliques.  Les  nerfs  ou 
tirants  fixes  sont  en  fibre  de  bambou  ou 
d’autre  bois.  Les  œils,  chapes,  rotules, 
axes,  ergots,  giissoirs,  etc.,  qui  composent 
les  articulations,  sont  venus  avec  les  pièces 
mêmes  en  pliant  et  contournant  les  libres 
qui  les  composent;  il  en  est  de  même  pour 
les  amarres  des  tirants  ou  attaches  de  nerfs; 
pour  fixer  ces  divers  matériaux,  on  se  sert 
de  toiles,  fibres,  feutres,  ligaments,  de  géla¬ 
tines  ou  de  colles  imperméables,  si  on  en  a- 
Les  nerls  du  mouvement  glissentou  tournent 
autour  des  poulies  ;  ils  sont  en  corde,  de 
soie,  de  boyau,  fils  métalliques,  etc.  Les 
membranes  sont  en  soie  imperméabilisée  et 
recouvrent  tout  le  dessus  de  l’appareil  ; 
l’élasticité  de  leur  ligne  de  force  est  donnée 
par  des  élastiques  en  caoutchouc  très  rap¬ 
prochés  logés  dans  des  fourreaux,  ou  par 
des  petits  ressorts  métalliques. 

Variation  dans  la  forme  des  ailes.  —  L’aile 
pour  les  grandes  vitesses  pourrait  être  en 
tous  points  semblable  à  celle  des  oiseaux  en 
mettant  des  plumes  artificielles  à  la  place 
des  membranes  qui  sont  entre  les  tiges  ;  on 
trouvera  la  description  des  plumes  artifi¬ 
cielles  à  l’article  qui  concerne  le  propulseur; 
la  figure  15  bis  montre  ces  ailes  :  les  plumes 
des  bouts  de  l’aile  sont  relevées  par  l’action 


du  vent,  la  première  est  celle  qui  l’est  le 
plus,  la  deuxième  l’est  moins,  la  troisième 
moins  encore,  et  ainsi  de  suite  jusqu’à  la 
huitième  qui  est  dans  le  rang.  Malheureuse¬ 
ment,  la  confection  de  ces  plumes  est  très 
coûteuse. 

Pour  simplifier  une  aile  du  genre  chauve- 
souris,  on  pourrait  supprimer  tout  ou 
partie  de  l’élasticité  de  la  membrane  et 
aussi  paralyser  les  mouvements  de  cer¬ 
tains  membres,  en  ne  conservant  sur  l’aile 
que  la  courbe  universelle  fixe  et  le  pivotage 
horizontal  des  ailes  à  l’épaule,  qui  sont 
indispensables  ;  mais  avec  une  aile  sem¬ 
blable  on  peut  bien  se  maintenir  dans  l’air, 
mais  seulement  dans  des  conditions  favo¬ 
rables  de  l’atmosphère.  On  peut  pousser  la 
simplification  en  faisant  les  ailes  comme 
celles  de  la  figure  14  bis,  et  davantage  encore 
comme  à  la  figure  15  bis;  enfin  l’extrême  li¬ 
mite  est  représentée  par  la  figure  16  bis. 

En  résumé,  les  formes  rationnelles  des 
ailes  à  petite  et  à  grande  vitesse,  décrites 
plus  haut  (lig.  6  et  10),  sont  celles  qui  con¬ 
viennent  le  mieux  aux  avions  destinés  à 
voler  en  tout  temps,  et  quel  que  soit  l’état  de 
l’atmosphère.  Il  a  fallu  emprunter  ces  deux 
grands  types  à  la  nature,  ainsi  que  les  prin¬ 
cipes;  impossible  de  faire  autrement,  nous 
estimant  très  heureux  non  pas  de  les 
atteindre,  mais  de  les  approcher  un  peu. 

Nous  n’avons  pas  parlé  des  moyens  et 
considérations  théoriques  qui  ont  servi  à 
établir  les  formes  et  dimensions  exactes  des 
charpentes  et  des  membranes,  car  ils  sont 
extrêmement  compliqués. 

{A  suivre.) 

Le  Gérant  :  Edouard  Watteeu. 
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Brevet  n"  205.155,  en  date  du  19  Avril  1890 

à  HVT.  ADER 

pour  un  appareil  aile  pour  la  navigation 
aérienne,  dit  avion. 


E3ctra.it  (suite)  (1) 

11°  Force  motrice 

La  force  motrice  se  compose  d’un  géné¬ 
rateur  de  vapeur  avec  son  foyer,  d’une  ma¬ 
chine,  d’un  condenseur  de  vapeur  et  divers 
accessoires. 


Fief.  JS 


a  a 


4°  Propulseur 

Genre  plume.  —  Les  ailettes  du  propul¬ 
seur  genre  plume  ne  sont  autre  chose  que 
des  plumes  artificielles.  Les  tiges  de  ces 
plumes  sont  garnies  de  barbes  reliées  entre 
elles  par  des  surfaces  minces  afin  que  l’air 
n’y  passe  pas  ;  les  barbes  de  l’arrière  sont 

(1)  Voir  numéro  509  dil  13  novembre  1909. 


inclinées  sur  la  tige  d’environ  45  degrés 
(fig.31),  celles  de  l’avant  le  sont  beaucoup 


k9-  11 


plus  ;  la  figure  31  montre  une  plume  vue 
par-dessus.  Au  repos,  la  plume  vue  par-de¬ 


vant  est,  comme  à  la  figure  32,  légèrement 
cintrée  transversalement  et  courbée  un  peu 
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en  dessous  dans  le  sens  de  la  tige;  la 
figure  33  en  donne  la  coupe  selon  la  direc- 


Fuj.  32 


tion  de  la  spirale  ou  courbe  universelle. 
Sous  l’action  de  l’air,  la  plume  se  modifie,  à 
cause  de  la  disposition  des  barbes  ;  en  long, 

Ft  (j.  33 

elle  prend  une  courbure  comme  sur  la 
ligure  34,  et  en  travers  un  cintrage  de  spi¬ 


rale  comme  à  la  figure  35,  de  sorte  que, plus 
la  plume  travaille  sous  l’action  de  l’air, plus 

F'. 9  3S- 


ce  cintrage  augmente  et  plus  elle  y  trouve 
de  résistance. 

Les  barbes  des  plumes  sont  très  rappro¬ 
chées,  elles  ont  une  nervure  supérieure  et 
une  autre  inférieure,  on  les  voit  à  leur  nais¬ 
sance  dans  la  figure  36.  Les  tiges  des  plumes 

Fÿ'  36. 

sont  élastiques  et  creuses,  remplies  de 
moelle,  le  dessus  au  dos  est  festonné  comme 
sur  la  figure  3G,  le  dessous  peut  avoir  plu- 

Fy.37. 

sieurs  formes  selon  le  besoin  ;  si  la  lige  sous 
faction  de  l’air  doit  se  courber  seulement 
verticalement,  elle  est  comme  les  coupes 
des  figures  36  et  37,  cette  dernière  destinée 
à  donner  de  grandes  flexions;  mais  si  ies 
tiges  ,  indépendamment  de  leur  courbure 

Viy-  3H- 

i 

verticale,  ont  besoin  de  prendre  une  cour¬ 
bure  horizontale,  la  nervure  inférieure 
devra  être  comme  à  la  figure  38  si  elles  doi¬ 


vent  fléchir  vers  l’arrière,  et  comme  à  la 
figure  39  si  elles  doivent  fléchir  vers  l’avant. 

Fiÿ  39. . 

Les  côtés  des  tiges  sont  bombés  et  vers  le 
bas  légèrement  creux  (fig.  36),  et  cela  pour 
que  l’effort  de  la  nervure  du  bas  qui  tire 
tende  à  faire  rentrer  la  paroi,  tandis  que  le 
tirage  des  barbes  tend  à  la  faire  sortir  ;  il  y 
a  de  la  sorte  compensation  entre  les  deux 
efforts  ;  avec  ces  divers  éléments,  on  peut 
faire  des  plumes  pour  tous  les  effets  que 
l’on  désire  obtenir.  Si  l’on  emploie  des 
plumes  pour  les  grandes  ailes,  comme  à  la 
figure  10  bis,  elles  seront  semblables  à  celles 
que  nous  venons  de  décrire,  surtout  celles 
des  extrémités. 

Les  ailettes  Iv  ont  leur  tige  articulée  aux 
bras  B  du  propulseur,  ainsi  qu’on  le  voit 
sur  les  figures  2  et  7  ;  le  tracé  fin  de  la 
figure  4  est  leur  position  de  repos  à  terre  ou 
en  l’air  lorsque  les  courants  ascensionnels 
permettront  à  l’avion  de  se  passer  du  pro¬ 
pulseur;  deux  ressorts  S  les  tiennent  pliées 
contre  le  bec  C  de  l’avion  ;  quand  l’arbre  du 
propulseur  tourne,  les  ailettes  se  déploient 
pour  travailler. 

Genre  voile.  —  Ces  ailettes  ont  une  tige  T 
(fig.  40)  articulée  ou  non  sur  l’arbre  ;  elle 


Ftej.  io. 


est  élastique  parce  qu’elle  a  besoin  de  chan¬ 
ger  sa  courbure:  au  besoin,  elle  peut  tour¬ 
ner  sur  son  axe.  Si  pendant  le  repos  on  veut 
la  faire  plier  contre  le  bec  C  de  l’avion,  on 
doit  faire  la  charnière  en  biais  par  rapport 
à  l’arbre  de  transmission.  La  surface  est 
formée  par  une  voile  V  dont  l’arrière  a  la 
forme  d’un  arc,  elle  peut  être  rigide,  comme 
aussi  élastique,  avec  des  lignes  de  forces 
semblables  à  celles  des  membranes  des 
grandes  ailes.  Un  tirant  N  un  peu  élastique 
la  maintient  solidement  à  l’arrière  ;  ce  tirant, 
si  besoin  est,  pourra  être  étendu  ou  détendu 
par  une  manœuvre  depuis  l’intérieur  de 
l’avion. 

Dans  ces  deux  genres  d’ailettes,  le  pas  hé¬ 
licoïdal  diminue  quand  la  force  de  la  ma¬ 
chine  augmente  ;  mais  dans  le  genre  voile, 
on  peut  diminuer  cet  effet  en  tendant  son 
tirant  depuis  l’intérieur  de  l’avion. 


L’Aéronaute 


111 


LE  VOL  DES  OISEAUX 

Leur  Équilibre 


Chez  les  oiseaux,  nos  modèles,  le  système 
stabilisateur  eston  ne  peut  plus  parfait  à  tous 
les  point  de  vue. 

Le  volateur  qui  sent  le  vent  obtient  grâce 
à  des  mouvements  devenus  instinctifs  un 
équilibrage  rigoureux  de  tous  les  efforts 
résultant  de  mouvements  du  lluide-air 
dans  lequel  il  se  meut. 

Le  système  stabilisateur  de  l’oiseau  est 
composé  de  ses  ailes  et  de  sa  queue  et  ces 
organes,  déformables  d’ailleurs,  ont  une 
mobilité  telle  qu’ils  peuvent  être  regardés 
comme  réalisant  la  perfection  en  fait  d’équi¬ 
libreurs. 

Équilibre  latéral. 

Les  oiseaux  assurent  l’équilibrage  latéral 
de  leur  vol  par  la  manœuvre  de  leurs  ailes 
seules. 

Ils  peuvent  obtenir  le  redressement  d’une 
inclinaison  à  droite  ou  à  gauche  de  quatre 
façons  bien  distinctes  mais  il  est  bien  évi¬ 
dent  que,  en  général,  les  volateurs  combi¬ 
nent  ces  quatre  manières  suivant  les  causes 
extérieures  productrices  du  déséquilibre. 

Supposons  donc  que  notre  oiseau  veuille 
corriger  une  inclinaison  anormale  vers  sa 
droite. 

lte  Manière.  —  Inégalité  de  fréquence 
des  battements  des  deux  ailes. 

Nous  supposerons,  pour  notre  démonstra¬ 
tion,  dans  ce  cas  comme  dans  les  suivants 
d’ailleurs,  que  les  battements  alaires  d’un 
oiseau  sont  assimilables  à  des  mouvements 
de  translation  verticaux  ou  plutôt  perpen¬ 
diculaires  à  l’axe  longitudinal  du  volateur  et' 
à  une  horizontale  normale  à  la  trajectoire 
au  point  considéré. 

Nous  ne  considérerons  d’autre  part  le 
mouvement  alaire  que  dans  sa  période 
motrice,  c’est-à-dire  dans  la  partie  descen¬ 
dante  de  sa  trajectoire. 

De  plus  nous  supposerons  que  les  inci¬ 
dences  des  deux  ailes  sont  rigoureusement 
égales. 

Ceci  posé  —  soit  AB  l’aile  droite  de  l’oi¬ 
seau  et  CD  l’aile  gauche. 

Soient  MR  et  NIC  les  résultantes  de  la 
résistance  de  l’air  sur  les  deux  ailes. 

On  sait  que  lorsqu’une  surface  est  en  mou¬ 
vement  dans  un  fluide,  la  réaction  de  ce 
fluide  sur  la  surface  est  fonction  croissante 
de  la  vitesse  du  déplacement  et  de  la  projec¬ 
tion  de  cette  surface  sur  un  plan  orthogonal 
au  déplacement. 


Or,  dans  le  cas  considéré,  le  mouvement 
alaire  étant  assimilé  à  une  translation  T 
perpendiculaire  à  ITH', 

Les  projections  des  surfaces  alaires  sur 
des  plans  orthogonaux  au  mouvement  sont  : 

Surf.  AB  X  Cos.  x. 
et  Surf.  CD  x  Cos.  a. 

Nous  pouvons  supposer  —  ce  qui,  en 
réalité,  est  proche  de  la  réalité  —  que 
Surf.  AB  =  Surf.  CI). 

Notre  démonstration  devant  se  baser  sur 
la  non  identité  des  fréquences  de  battement 
des  ailes,  nous  supposerons  donc  que  (n)  est 
le  nombre  de  battements  par  seconde  de 
l’aiie  CD  et(n-l-m)  celui  de  l’aile  AB  (m  étant 
positif). 

Si  d’autre  part  (h)  est  l’amplitude  d’un  bat¬ 
tement  la  vitesse  linéaire  de  l’aile  CD  sera 
(nh)  par  seconde. 

Celle  de  AB  sera  [(n+m)  h].  Oa aurait  donc 
pour  expression  des  réactions  de  l’air 
(  R  =  f  [(n  -f-  m)  h,  surf.  AB  x  cos  a] 

C  |  R'  a  f  [n  h,  surf.  AB  x  cos  a] 
puisqu’on  a  supposé  m  positif. 

On  aura  donc 

(2)  R  >  R' 

Décomposons  maintenant  ces  forces  R,  R' 
suivant  deux  directions  orthogonales,  une 
verticale  et  une  horizontale. 

On  aura 

V2  =  R  cos  a 
\i  =  R'  cos  x 

On  aura  donc 

V,  R 
V,  —  Rr>  0 
donc  V2  >  V, 

Si  donc  pour  R  =  R',  c’est-à-dire  V3  = 
le  point  d’application  de  la  résultante  de 
ces  deux  forces  était  sur  la  verticale  de. G, 
c’est-à-dire,  directement  opposée  à  p,  du  fait 
de  l’inégalité  V,  >  V,  ce  point  d’application 
se  déplacera  vers  V5  et  viendra  quelque  part 
en  S'  à  droite  de  G. 

Dans  ces  conditions  F  etp  donneront  lieu 
à  un  couple  de  moment  parallèle  à  l’axe 
longitudinal  de  l’oiseau  et  tendant  à  faire 
tourner  le  volateur  autour  de  cet  axe  lon¬ 
gitudinal  de  droite  à  gauche  vers  le  haut-, 
l’effet  de  ce  couple  corrigera  l’inclinaison 
vers  la  droite  que  nous  avons  considérée. 
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Deuxième  manière  —  Inégalité  d’incidence 
des  deux  ailes. 

Nous  supposerons  toujours  que  les  batte¬ 
ments  alaires  sont  des  mouvements  de 
translation,  que  les  surfaces  alaires  sont 
rigoureusement  identiques  et  de  plus  que  les 
battements  sont  synchrones  et  au  nombre 
de  n  par  seconde.  Soient  toujours  AB  l’aile 
droite  et  Cl)  l’aile  gauche.  Nous  supposerons 


dans  ce  cas  que  AB  est  incliné  de  x  sur  une 
normale  à  sa  trajectoire  et  CD  de  a  -|-  s. 

Dans  ces  conditions  on  aura  : 

R  —  f  n  h,  surf.  AB  Cos  a) 
ïC  =  f  (n  h,  surf.  CD  Cos  (a  -f-  e)J 
et  puisque 

Surf.  AB  =  Surf.  CD 

(R  —  f  (n  h,  surf.  AB  Cos  a) 

(l')  '  ’  ' 

(  R'  =  f  [n  h,  surf.  AB  Cos  (a  -f  s)] 

D’après  la  définition  de  R  fonction  crois¬ 
sante,  comme 

Cos  ri  >  Cos  (a  -f  s) 

£  étant  positif 

On  aura 

R  >  R' 

Décomposon»  maintenant  ces  réactions 
R  et  R'  suivant  deux  directions  orthogonales, 
l’une  horizontale  et  l’autre  verticale. 

Les  composantes  verticales  —  les  seules 
qui  nous  intéressent  —  sont  : 

V,  —  R  cos  a 

Vt  =  R7  cos  (a  -f-  s) 

!  Et  puisque 

|R  >  R' 

A  fortiori  V2  >  V4 

Puisque  cos  a  >  cos  (a  -f-  z) 

Donc,  comme  dans  le  cas  précédent,  le 
point  d’application  de  la  résultante  se  dépla¬ 
cera  vers  Va  c’est-à-dire  à  droite  de  la  verti¬ 
cale  G  et  viendra  quelque  part  en  S. 

Dès  lors  F  et  p  donneront  lieu  à  un  couple 
qui  tendra  à  rectifier  l’inclinaison  à  droite 
de  notre  volateur. 

Troisième  manière  — -  Inégalisation 
des  surfaces  alaires. 

Comme  dans  les  cas  précédents,  nous 
supposerons  que  les  battements  alaires  sont 
assimilables  à  des  mouvements  de  trans¬ 


lation  de  direction  T,  que  ces  battements 
sont  absolument  synchrones  et  simultanés 
et  au  nombre  de  n  par  seconde,  que  les 


inclinaisons  des  deux  ailes  sur  H  II'  sont 
identiques  et  égales  à  a.  Et  pour  notre 
démonstration,  nous  admettrons  que,  par 
un  moyen  quelconque,  l’oiseau  a  réduit  la 
surface  de  son  aile  gauche  CD  en  conser¬ 
vant  celle  de  son  aile  droite  AB  —  c’est-à- 
dire  que  l’on  a  : 

Surf.  AB  >>  Suri.  CD 
Dans  ce  cas  les  réactions  R,  R'  de  l’air  sur 
les  surfaces  alaires  auront  pour  expression  : 
,.n  (R  =  f  (n  h,  surf.  AB  cos  a) 

J  \  W  =  f  (n  h,  surf.  CD  cos  a) 
D’après  la  définition  de  la  fonction  R  et 
l’inégalité  : 

(2)  Surf.  AB  >  Surf.  CD 
nous  aurons  évidemment 
R  >  R' 

Comme  dans  les  démonstrations  anté¬ 
rieures,  décomposons  ces  réactions  suivant 
deux  directions  orthogonales,  l’une  hori¬ 
zontale,  l’autre  verticale,  nous  aurons  pour 
les  composantes  verticales  : 

Vs  =  R  cos  a 

V4  =  R'  cos  a 

et  puisque  R  >  R' 

on  aura  ; 

V2  >  V. 

.  Dans  ces  conditions,  le  point  d’applica¬ 
tion  delà  résultante  F  sera  déplacé  quelque 
part  en  S  à  droite  de  la  verticale  de  G. 

Il  y  aura  donc  formation  d’un  couple  re¬ 
dresseur  qui  corrigera  l’inclinaison  à  droite 
considérée. 


Quatrième  manière  —  Déplacement  du  centre 
de  pression  d’une  aile. 

Dans  les  trois  démonstrations  précé¬ 
dentes,  nous  avons  supposé  implicitement 
que  les  deux  centres  de  pressions  M  et  N 
des  deux  ailes  étaient  équidistants  du  plan 
axial  vertical  de  notre  volateur. 

Nous  allons  supposer  maintenant  que  par 
un  moyen  quelconque  l’oiseau  qui  veut  cor¬ 
riger  une  inclinaison  à  droite  puisse  dé¬ 
former  son  aile  gauche  de  telle  façon  que, 
tout  en  lui  conservant  sa  surface,  son 
centre  de  pression  se  rapproche  de  son 
plan  axial  vertical  :  MO  >  NO; 
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Nous  conserverons  en  outre  toutes  les 
hypothèses  faites  précédemment. 

Les  ailes  ont  des  surfaces  équivalentes. 


D 


Les  battements  sont  assimilables  à  des 
translations  de  direction  T. 

Les  battements  isochrones  et  simultanés 
sont  au  nombre  de  n  par  seconde. 

L’amplitude  des  battements  est  égale  à  h. 

Les  inclinaisons  des  ailes  sur  H  H'  sont 
égales  entre  elles  et  égales  à  a. 

Nous  savons  qu’avec  ces  hypothèses  : 


\  R  =  f  (n  h,  surf.  AB  Cos  a) 

|  R'  =  f  (n  h,  surf.  Cl)  Cos  a) 

donc  : 

(2)  R  =  R' 

Si  donc  S  est  le  point  d’application  de  F 
résultante  des  composantes  verticales  V.  et 
V4  de  R  et  R'  on  devra  avoir  : 


MS  =  NS  = 


MN 

2 


puisque 

V,  =  V4  (conséquence  de  l’égalité  R  =  IV) 
d’autre  part  nous  avons  supposé  : 

MO  >  NO 

donc  S  ne  coïncide  pas  avec  O  et  n’est  pas 
dans  le  plan  vertical  axial  du  volateur,  mais 
quelque  part  à  droite  de  ce  plan. 

Donc,  comme  dans  les  cas  précédents,  F 
et  p  donneront  lieu  à  un  couple  de  moment 
parallèle  à  l’axe  longitudinal  de  l'oiseau  et 
tendant  à  relever  la  partie  droite  du  vola¬ 
teur. 

Il  aura  donc  pour  effet  de  corriger  l’in¬ 
clinaison  anormale  à  droite  que  nous  avons 
envisagée. 


(A  suivre.) 


R.  Desmons. 


DU  VOL  EN  GÉNÉRAL 

Mouvement  d’un  Point  materiel  dans  l’Air 


Considérons  un  fluide  (gaz  ou  liquide) 
immobile  par  rapport  à  la  terre  et  ayant 
partout  la  même  température  et  la  même 
densité  ;  si  une  Sphère  solide  S  est  placée 


sans  vitesse  dans  ce  fluide,  d’après  le  prin¬ 
cipe  d’Archimède,  les  réactions  du  fluide 
sur  S  ont  une  somme  géométrique  égale  et 
directement  opposée  au  poids  du  fluide  dé¬ 
placé  ;  quand  la  sphère  se  meut  très  lente¬ 
ment  dans  le  fluide,  le  principe  d'Archimède 
s’applique  encore  sensiblement,  mais  dès 
que  la  vitesse  de  S  devient  appréciable, 
l’expérience  montre  qu’il  faut  ajouter  à  la 
poussée  d’Archimède  une  résistance  R 
opposée  à  la  vitesse  V  de  la  sphère. 

Cette  résistance  R,  pour  des  conditions 
déterminées  de  température  et  de  pression 
du  fluide,  ne  dépend  que  de  la  vitesse  et 
croît  très  rapidement  avec  cette  vitesse  : 
c’est  du  moins  ce  que  nous  admettons,  mais 
ce  n'est  qu’une  approximation,  le  mouve¬ 
ment  de  S  dans  un  fluide  constituant  un 
problème  d’hydro-dynamique  très  compliqué 
et  qui  ne  saurait  répondre  à  aucune  loi 
simple. 

Nous  admettons  donc  que  l’on  peut  poser: 


R=c(V). 


©  étant  une  certaine  fonction  de  (V)  et  de 
V  seul.  Resterait  à  déterminer  ©  (Y).  Plu¬ 
sieurs  expressions  plus  ou  moins  satisfai¬ 
santes  ont  été  proposées  :  chacune  d’elles 
n’est  guère  valable  que  pour  un  système  de 
valeurs  assez  restreintes  de  Y. 

Ainsi,  pour  l’air,  dans  les  conditions  nor¬ 
males,  on  a  proposé  la  formule  : 

R  =  A  Y*  ^  C.  G.  S. 
lu° 

(A  représentant  la  surface  totale  de  la 
sphère)  qui  donne  d’assez  bons  résultats 
pour  des  vitesses  inférieures  à  140  mètres 
par  seconde. 

Quand  on  prend  pour  unité  le  kilogramme 
poids  à  Paris,  comme  unité  de  longueur  le 
mètre,  l’unité  de  temps  restant  la  seconde, 
la  formule  devient  (R,  A,  V,  indiquant  les 
nouveaux  nombres  qui  mesurent  R,  A,  Y)  : 


11  108 

R  -AV* - 

1  ’  1  105  981.000 


=  A,^*  0,0112. 


Les  forces  agissant  sur  (un  mobile  qui  se 
déplace  rapidement  dans  un  fluide  sont 
donc  :  +  mg  qui  représente  le  poids  du 
corps,  —  gg  qui  représente  le  poids  du 
fluide  déplacé  et  R  résistance  du  fluide. 

Dans  le  cas  particulier  d’un  mobile  se  dé¬ 
plaçant  dans  l’air,  la  masse  g  de  l’air  est 
négligeable  par  rapport  à  la  masse  m  du 
corps  ;  nous  pouvons  donc,  avec  une  ap¬ 
proximation  tout  à  fait  suffisante,  réduire 
ces  forces  à  2  :  mg  dirigée  suivant  la  verti¬ 
cale  et  R  dirigée  suivant  la  vitesse  et  opposée 
à  celte  vitesse. 

Etudions  d’abord  le  mouvement  d’un 
point  pesant  se  déplaçant  dans  l’air  suivant 
une  verticale,  la  vitesse  initiale  étant  nulle 
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ou  dirigée  suivant  la  verticale  descendante. 
L’équation  du  mouvement  est  alors  : 

?(V), 


(1)  mx' 


mg 


en  supposant  ox  dirigé  suivant  la  pesanteur. 
Comme  Vu  est  positif,  on  a  : 

dS.  _  +  v 

dt 

et,  par  conséquent,  (1)  devient  : 
dV 


mW=zm9 


(2) 


dV 

dt 


g- 


•?(V); 

<?(v) 


m 


Or,  o  (V)  =  o  pour  V  —  o  et  9  (V)  croît 
constamment  et  indéfiniment  avec  Y,  d’après 
nos  hypothèses  sur  cette  fonction  9  (V)  ; 
donc  il  existe  une  valeur  V,  et  une  seule 
pour  laquelle  on  a  : 

q  —  c’est-à-dire  =  o. 

•  ™  ’  dt 


m 


Par  suite,  g  — 


lîYi 

m 


est  positif  pourV<V, 


OO 

m 


est  négatif  pour  V  >  V,. 

D’autre  part,  V1  étant  racine  de  g 
on  peut  écrire  : 

la  fonction  y  (V)  étant  définie  par  cette  éga¬ 
lité  et  ne  s’annulant  pour  aucune  valeur 
de  V. 

D’autre  part,  de  l’équation  [ 2 )  on  déduit  : 
dV 


dt 


dV 


9 


?  (V)  (V- V,)  /.(Y)  • 


m 


donc 


t  = 


V  dV 
„  ?  (V) 

'  m 


dV 

(V-VJ'/.O 


TT  (3). 


Supposons  alors  que  V9  >  V,. 


Alors  l’équation  (2)  nous  montre  que 
dV 

<C  o,  par  conséquent  c[ue  V  décroît  et  se 

rapproche  de  Vt  ;  d’autre  par  t,  d’après  (3), 
nous  croyons  que,  lorsque  V  tend  vers  V,, 
l’intégrale  du  second  membre  croit  indéfi¬ 
niment  ;  il  en  est  donc  de  même  élu  premier 
membre  t. 

Doue,  si  V9>-\7,,  la  vitesse  décroît  et 
tend  vers  V  quand  t  croît  indéfiniment, 

dV 

Si  V0  =  V 1 ,  est  constamment  nul  et  la 

vitesse  est  uniforme. 


Donc,  le  mouvement  tend  ver  s  un  mouve¬ 
ment  uniforme  quand  le  temps  croit  indéfini¬ 
ment. 

Supposons  que  9  (V)  =  aV2,  on  peut  alors 
achever  le  calcul. 

Dans  le  mouvement  descendant,  on  a  : 

.2 

K  (a2  —  V2), 


...  dV  av * 

(1)  dF  “  »  -  T? 


en  posant  : 

K  =  —  a 

m  Va  V  K 

(1)  devient  : 

(2)  K  dt  = 


dv 


v*  » 


on  a  identiquement  : 


1 


a2 —  V2 


_1_ 

2a 


d’où  : 


K  dt  =  ~ 


a+V  1  a  —  V 


dV  dV 


2  a  La  +  V  a  —  V  J’ 


et  en  intégrant  : 

(3)  KJ=ilog.î±2-log.c', 
c’est-à-dire  : 

(3')  =  Ce 


2ak/ 


avec  C 


a  +  v0 


;  si  V  —  Vo  pour  t  =  o. 


a  —  uo 

Résolvant  l’équation  (3')  par  rapport  à  V, 
il  vient  : 


«K  t 


dx  al  Ce 

V  OU  T,T  —  - jrj 

dt  _  ak/ 
Ce 


aKrL 


+  e 


ak/ 


O) 


Intégrant  l’équation  (4),  en  remarquant 
que  le  numérateur  est  la  dérivée  divisée 
par  K  du  dénominateur. 

On  a  : 

Ka'  =  log.  [ce  "  -pe  "  J  (B  constante), 


ou  encore  : 


I  akr 

(5)  K.r  —  log.  L  Ae  + 


aKf  _  —  akr 


Be 


A.  et  B  étant  des  constantes  arbitraires 
définies  par  les  conditions  initiales. 

En  particulier,  supposons  que  pour/=  o, 
on  ait  : 


x 


o 


)  x'  =  o 

le  mobile  part  du  repos. 

On  a  les  conditions  : 

k:r0  ou  o  =  log.  (A  +  B), 

c’est-à-dire  A  -f-  B  =  1, 

k.r'0  ou  o  =  7  (A  —  B), 

donc  : 


A  =  B 


1 

2’ 
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par  suite  : 


K  a;  —  log. 


«Kf  —  aKf 
'  -f- e 


=  log.  cos.  hyp.  (aK/)- 
Dans  le  mouvement  ascendant  on  a  : 
dV 

-  3?  =  »  +  Kv’- 

car  dX  et  dt  sonl  des  signes  contraires, 
donc  : 

dt=  ~dX 


dt 


g  +  KV2’ 

J& 


v/K<7  K 

1  +  —  V2 

fl 


d’où  : 

VÂK  t  =  -  arc  tg  ('J 

(Ct  =  arc  tg  V0  y/|  =  h) 

et  enfin  : 

dx  /K  /K 

di  v  « 011  Vvr 19  [l‘  - 1  v  «K], 


(A  suivre.) 

A.  Louvay, 

ancien  Elève  de  VEcole  Polytechnique. 


PARTIE  OFFICIELLE 


S.  F.  N.  A, 

Séance  publique  du  28  octobre  1909 
(Suite) 

M.  le  Président  remercie  M.  Armengaud, 
puis  donne  quelques  aperçus  sur  les  ensei¬ 
gnements  de  la  grande  semaine  de  Cham¬ 
pagne, 

Après  avoir  fait  l’éloge  des  organisateurs 
et  des  commissaires  sportifs  de  cette  impor¬ 
tante  manifestation,  il  commence  par  déga¬ 
ger  les  impressions  générales  sur  le  public. 

La  première  a  été  une  impression  de  sécu¬ 
rité  ;  il  semblait  aux  spectateurs  que  l’avia¬ 
tion  fût  exempte  de  tout  danger,  tant  les 
vols  des  pilotes  dénotaient  de  maîtrise  et  de 
confiance  :  sécurité  un  peu  trompeuse,  encou¬ 
ragée  par  l’absence  de  tout  accident  pendant 
le  meeting,  mais  un  peu  affaiblie  depuis  par 
la  mort  de  Lefebvre  et  du  capitaine  Ferber. 

Chacun  aurait  facilement  consenti  à  mon¬ 
ter  à  bord  d’un  appareil  quand  se  disputa 
l’épreuve  des  passagers  :  il  y  eut  d'ailleurs  un 
nombre  considérable  de  compétiteurs,  et  les 
dames  se  montrèrent  les  plus  intrépides. 

Une  autre  impression  fut  que  les  vols 
paraissaient  lents,  malgré  la  vitesse  moyenne 
de  60  à  70  kil.  à  l’heure. 

Il  faut  voir  ici  un  indice  certain  que  l’es¬ 
prit  public  est  dès  maintenant  préparé  à  des 
vols  plus  rapides.  Au  reste  l’augmentation 
de  la  vitesse  ne  fera  qu’accroître  la  stabi¬ 


lité  :  car  la  stabilité  statique,  que  l’aéroplane 
doit  à  sa  construction  générale,  et  notam¬ 
ment  à  l’envergure  de  sa  surface,  croît  en 
raison  directe  de  la  vitesse  ;  la  stabilité 
dynamique  due  aux  mouvements,  tel  que  le 
gauchissement  qu’on  imprime  à  la  surface, 
croît  comme  le  carré  de  la  vitesse. 

On  conçoit  qu’aux  très  grandes  vitesses  la 
stabilité  de  l’aéroplane,  sera  assurée  beau¬ 
coup  mieux  que  celle  des  véhicules  se  mou¬ 
vant  aux  mêmes  allures  sur  un  élément 
ferme. 

Mais  alors  se  pose  la  question  de  l’atter¬ 
rissage,  à  des  vitesses  pouvant  atteindre 
150  kilomètres  à  l’heure. 

M.  Soreau  indique  dès  maintenant  les  pré¬ 
cautions  à  prendre,  telles  que  la  suppres¬ 
sion  ou  la  modification  des  roues.  Il  est 
clair  que  si  le  regretté  capitaine  Ferber 
avait  eu  de  longs  patins  combinés  avec  les 
roues  de  son  biplan,  ces  roues  ne  dépassant 
que  légèrement  les  patins  ne  seraient  pas 
venus  s’encastrer  dans  le  petit  fossé  qui 
causa  l’accident  dramatique  de  Boulogne. 

D’autre  part,  les  tiges  de  freins  amortis¬ 
seurs  actuellement  montées  sur  quelques 
châssis  sont  beaucoup  trop  verticales,  ce  qui 
est  peu  compatible  avec  un  atterrissage  dans 
lequel  la  trajectoire  a  une  incidence  assez 
faible. 

Il  faudra  que  l’inclinaison  de  l'amortisseur 
soit  sensiblement  celle  de  la  trajectoire  finale, 
afin  d’éviter  autant  que  possible  tout  travail 
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de  dislocation.  D’autre  part,  aux  grandes 
vitesses,  il  conviendra  d’atterrir  sur  des 
incidences  moins  rasantes  que  dans  les 
vols  actuels,  afin  d’éviter  le  danger  qui  ré¬ 
sulterait  de  la  prise  de  contact  avec  le  sol  à 
de  trop  grandes  vitesses. 

La  manière  d’atterrir  aura,  en  effet,  une 
importance  de  plus  en  plus  considérable.  Si 
l’on  suppose  que  la  vitesse  de  régime  soit 
150  kilomètres  à  l’heure,  ou  bien  on  con¬ 
servera  sensiblement  cette  vitesse  pour 
atterrir  avec  l’incidence  rasante,  ou  bien  on 
diminuera  la  vitesse,  ce  qui  implique  une 
augmentation  d’incidence  pouvant  amener 
une  chute  dangereuse.  M.  Soreau  estime 
qu’il  conviendra  de  conserver  la  vitesse  de 
marche  jusqu’à  25  à  50  mètres  au-dessus  du 
sol,  pour  atterrir  ensuite  avec  une  incidence 
plus  grande,  à  la  vitesse  moins  dangereuse 
de  70  kil.  à  l’heure  environ.  Alors  les  freins 
entreront  en  jeu  pour  pallier  la  plus  grande 
rudesse  de  la  chute. 

Ces  considérations  donnent  une  impor¬ 
tance  toute  spéciale  aux  épreuves  de  vitesse 
au  nombre  desquelles  était  celle  de  la  coupe 
Gordon-Bennett.  On  sait  que  Curtiss  y  battit 
Blériot  par  un  temps  très  faible  ;  M.  Soreau 
observe  que  le  champion  américain,  en  par¬ 
tant, avec  un  vent  nul,  avait  acquis  un  avan¬ 
tage  très  appréciable  sur  son  concurrent  qui 
partit  avec  un  vent  de  4  à  5  m.  à  la  seconde; 
ce  vent,  par  lui  seul,  désavantageait  Blériot 
d’environ  5  0/0,  indépendamment  des  condi¬ 
tions  moins  favorables  pour  la  stabilité  de 
l’aéroplane. 

Par  ailleurs,  en  primant  simplement  la 
vitesse,  on  pourrait  arriver  à  primer  l’ap¬ 
pareil  le  moins  bon,  car  la  vitesse  n’est  une 
marque  de  supériorité  que  si  elle  est  atteinte 
avec  des  caractéristiques  similaires.  Sur 
20  aéroplanes  d’un  même  système,  il  sera 
impossible  d’en  trouver  deux  parfaitement 
semblables;  les  voilures,  notamment, seront 
un  peu  différentes,  et, à  égalité  de  poids  et  de 
surface,  l’aéroplane  ayant  la  plus  mauvaise 
voilure,  devra  compenser  ce  défaut  par  une 
plus  grande  vitesse  de  régime  :  tout  natu¬ 
rellement,  il  absorbera  une  plus  grande 
puissance  et  consommera  plus  de  combus¬ 
tible,  mais  cette  consommation  n’interve¬ 
nait  pas  dans  l’épreuve  Gordon  Bennett. 

Quant  aux  enseignements  de  la  semaine 
de  Reims,  le  premier  a  été  une  confirmation, 
plus  éclatante  qu’il  n’en  avait  jamais  été 
fourni,  des  prodigieux  résultats  que  peut 
donner  l’émulation. 

Wright  était  détenteur  de  la  Coupe  Mi¬ 
chelin  par  124  km.  Paulhan  parcourt  un 
jour  131  km.,  et  celte  performance  inatten¬ 
due  provoque  l’enthousiasme  comme  un 
exploit  de  longtemps  imbattable.  Or,  dès  le 
lendemain  Latham  fait  154  km.  dans  un  style 


merveilleux.  Puis,  le  lendemain  encore,  ce 
record  est  battu  par  Farman  qui,  avec  184 
kilomètres,  devient  recordman  du  monde, 
et  s’arrête,  ayant  encore  la  provision  d’es¬ 
sence  nécessaire  pour  voler  100  km. 

Voilà  pour  les  records  de  la  distance.  Ceux 
de  la  vitesse  sont  abattus  avec  une  maestria 
encore  plus  grande.  Un  matin,  Blériot  s’ad¬ 
juge  ce  record;  dans  l’après-midi,  Curtiss  se 
l’approprie;  le  soir,  Blériot  le  lui  ravit. 

Sur  la  forme  des  appareils,  nos  idées  ont 
perdu  un  peu  de  leur  absolutisme  au 
cours  de  ce  meeting.  C’est  ainsi  que  le  dan¬ 
ger  du  cloisonnement  n’a  pas  été  reconnu, 
mais  que,  par  contre,  son  utilité  n’a  pas  été 
montrée;  que  la  queue, dont  on  est  partisan 
dans  l’école  irançaise,  a  montré  ses  avan¬ 
tages  stabilisateurs,  mais  qu’il  n’en  faut  pas 
trop. 

Au  point  de  vue  technique,  l’enseigne 
ment  capital  de  Reims  est  que  tous  les  ap¬ 
pareils  bien  établis  ont  volé,  monoplans  ou 
biplans,  à  queue  ou  sans  queue,  avec  ou 
sans  cloisonnement.  Ils  ont  volé,  parce  que 
l’aviation,  à  son  origine,  eut  la  rare  fortune 
d’être  servie  par  l’admirable  moteur  à  ex¬ 
plosion,  plus  léger  que  celui  qui  lui  était 
strictement  nécessaire. 

Pour  porter  un  homme,  il  fallait  arriver  à 
ne  pas  dépasser  7  à  8  kilos  par  cheval.  La 
machine  à  vapeur  allait  y  atteindre,  mais  à 
cette  limite,  la  vitesse  de  translation  eût  été 
faible,  car  une  vitesse  de  40  à  50  km.  aurait 
demandé  une  puissance  motrice  qui,  à  ce 
taux,  aurait  conduit  à  un  moteur  beaucoup 
trop  lourd.  Or,  à  faible  vitesse,  les  défauts 
de  stabilité  eussent  apparu,  alors  que,  par 
les  dispositifs  actuels,  ils  s’affaiblissent  jus¬ 
qu’à  disparaître  aux  vitesses  de  60  km.  et 
plus. 

C’est  d’ailleurs  vers  les  grandes  vitesses 
que  l’aviation  doit  résolument  s’orienter  ; 
elles  seules  permettront  de  faire  del’aéroplane 
un  instrument  qui  pourra  transporter  une 
dizaine  de  passagers  à  150  km.  à  l’heure. 

L’année  1908  vit  de  grandes  choses;  l’an¬ 
née  1909  en  vit  de  plus  grandes  encore,  et 
restera  longtemps  dans  la  mémoire  des 
hommes,  par  ces  trois  manifestations  dont 
nous  avons  été  les  témoins  enthousiastes  : 
la  traversée  de  la  Manche,  par  Blériot;  le 
grand  meeting  de  Champagne;  l’exploit 
prodigieux  du  comte  de  Lambert,  volant  sur 
Paris  et  passant  à  100  mètres  au-dessus  de 
la  Tour  Eiffel. 
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«  Il  était  exactement  4  h.  15  quand  on  aper¬ 
çut,  au  milieu  des  nuages  bas  et  noirs,  le 
tort  et  gracieux  appareil  Antoinette,  dont  le 
moteur  tapait  avec  une  alerte  régularité. 
Latham  descendit  avec  une  lente  maestria, 
pour  atterrir  sans  heurt  juste  devant  son 
hangar. 

«  L’aviateur  avait  accompli  les  25  kilomètres 


du  parcours  en  vingt  minutes,  c’est-à-dire 
plus  rapidement  encore  qu’à  l’aller.  Il  avait 
dû  lutter  contre  un  fort  vent  debout.» 

Et  après  cet  exploit  nous  nous  permet¬ 
trons  de  remarquer,  sans  commentaires, 
que  Blériot,  Santos  Dumont  et  Latham  mon¬ 
tent  des  monoplans  bien  français. 

R.  D. 


Pau  :  Centre  d’Hiver  d’Aviation 


«  Pau  est  le  seul  centre  d’aviation  possi¬ 
ble  pendant  l’hiver»,  a  dit  récemment 
Orville  Wright  à  ses  élèves  de  l’école  d’avia¬ 
tion  d’Allemagne. 

Et  cette  appréciation  du  premier  homme- 
oiseau  est  basée  sur  une  expérience  person¬ 
nelle,  sur  des  constatations  matérielles 
qu’on  ne  peut  un  instant  mettre  en  doute. 

A  dire  vrai,  celte  opinion  sur  leur  situa¬ 
tion  climatérique  exceptionnelle,  les  Palois 
l’avaient  eu  peu  avant  qu’Orville  Wright 
ait  manifesté  la  sienne.  Aussi,  dès  que  l’avia¬ 
tion  fut  entrée,  avec  les  sensationnelles 
envolées  du  camp  d’Auvours,  dans  le  do¬ 
maine  presque  pratique,  les  Palois  son¬ 
gèrent  qu’aux  portes  de  leur  ville  d’hiver, 
s’étendaient  plusieurs  milliers  d’hectares  de 
landes  qui  feraient  un  champ  idéal  d’expé¬ 
riences  aux  champions  de  la  locomotion 
nouvelle. 

Avec  l’aide  d’une  municipalité  qui  com¬ 
prend  que  l’on  doit  être  de  son  temps,  et 
notre  temps  c’est  incontestablement  celui 
du  sport,  le  Comité  d’Aviation  de  Pau  s’or¬ 
ganisa  et  établit  son  premier  aérodrome, 
dont  Wilbur  Wright  fit  son  école  d’aviation, 
la  première  crée. 

En  janvier,  l’homme-oiseau  s’installa  à 
Pau  ;  il  y  resta  jusqu’au  1er  mars  et,  durant 
ces  six  semaines,  put  sortir  trente-quatre 
fois.  Il  ne  fut  retenu  à  son  hangar  que  par 
les  velléités  parfois  capricieuses  de  son 
moteur  et  par  le  respect  qu’il  professait 
pour  le  repos  dominical. 

Wright  parti,  ses  deux  premiers  élèves, 
de  Lambert  et  Tissandier,  continuèrent  jus¬ 


qu’au  printemps  et  purent  parfaire  leur 
apprentissage. 

Les  vols  de  Wright  avaient  attiré  à  l’aéro¬ 
drome  de  Pau  la  foule  des  curieux,  mais 
aussi  grand  nombre  de  ceux  qu’intéresse, 
au  point  de  vue  scientifique,  le  problème 
de  l’aviation. 

Tous  avaient  pu  se  rendre  compte  de  l’ex¬ 
cellence  de  notre  climat,  du  calme  de  l’atmo¬ 
sphère;  la  réputation  de  Pau  comme  centre 
d’aviation  d’hiver  était  désormais  faite. 

Aussi  la  saison  qui  s’apprête  s’annonce- 
t  elle  comme  un  succès.  Non  seulement, 
l’école  d’aviation  de  Wright  va  reprendre 
ses  travaux  aux  hangars  et  à  l’aérodrome 
du  maître,  mais  une  nouvelle  piste  de  4.700 
métrés  et  large  de  100  mètres,  destinée  aux 
appareils  à  roues,  vient  d’être  établie  un 
peu  plus  au  nord-est.  Sur  la  bordure  de 
cette  piste,  trois  hangars  sont  déjà  édifiés 
attendant  les  oiseaux  artificiels. -Les  mono¬ 
plans  de  l’école  d’aviation  de  Blériot  en 
seront  les  premiers  pensionnaires. 

Et  tout  permet  de  prévoir  qu’avant  peu 
nos  pistes  d’entraînement,  célèbres  de  lon¬ 
gue  date  dans  le  monde  hippique,  n'auront 
plus  à  Pau  le  monopole  du  grand  «  travail 
d'hiver  ».  Leurs  voisines,  nos  pistes  d’aéro¬ 
planes,  auront  aussi  <rleur  travail  »  journa¬ 
lier,  et  Pau  devenu,  selon  l’expression 
d'Orville  Wright,  le  centre  hivernal  de 
l’aviation,  méritera,  une  fois  de  plus,  son 
nom  de  Reine  d’Hiver  de  tous  les  sports. 

( Communiqué .) 


Le  Gérant  :  Edouard  Watteeu. 
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Latham  va  à  la  Chaôôc 

en  A  é  tapi  an  e 

Pour  la  troisième  lois,  nous  avons  à  en¬ 
registrer  un  voyage  «  utile  »  en  aéroplane. 
Nos  lecteurs  n’ont  pas  besoin  que  nous  leur 
rappelions  que  le  premier  fut  effectué  par 
Blériot  pendant  la  semaine  de  Reims  :  il 
porta  un  de  ses  amis  à  la  gare. 

Santos  Dumont  est  le  premier  à  avoir  été 
«  dîner  en  ville  »  en  aéroplane. 

La  semaine  dernière  c’était  le  tour  de 
Latham.  En  effet,  il  vient  d’effectuer  à  cet 
égard  un  joli  record,  sinon  de  distance,  du 
moins  d’élégance.  Jaloux  des  lauriers  de 
Paulhan,  de  Blériot,  du  comte  de  Lambert 
et  de  Santos  Dumont,  le  jeune  aviateur  s’est 
tranquillement  rendu  deMourmelon  à  Reims 
en  aéroplane,  et  est  rentré  à  son  hangar 
également  par  la  voie  des  airs. 

Voici  le  récit  que  je  peux  vous  tracer  de 
cette  amusante  randonnée,  qui  témoigne  de 
la  parfaite  assurance  que  Latham  a  mise  en 
son  appareil  Antoinette  : 

«  Invité  à  chasser  à  Reims,  dans  les  pro¬ 
priétés  du  marquis  de  Polignac,  Latham  a 
préféré,  pour  faire  le  déplacement  de  Mour¬ 
melon  à  Reims,  l’aéroplane  à  l’automobile 
ou  au  chemin  de  fer. 

«  Ce  matin,  le  hardi  aviateur  faisait  sortir 
son  beau  monoplan  Antoinette  du  hangar 
de  Mourmelon,  mettait  à  bord  son  fusil  et 
ses  cartouches  et,  à  10  h.  25,  s’élevait  dans 
les  airs,  décrivait  quelques  courbes,  puis 
piquait  droit  sur  la  cathédrale  de  Reims,  en 
se  maintenant  à  une  hauteur  constante 
d’environ  soixante  mètres. 

«  Sur  la  route  de  Mourmelon  à  Bouy,  de 
nombreux  spectateurs,  intrigués,  suivaient 
des  yeux  ce  départ  audacieux.  Ils  virent  se 


perdre  l’aéroplane  dans  la  direction  de 
Reims. 

«Arrivé  au-dessus  de  notre  ville,  l’avia¬ 
teur,  au  lieu  de  la  traverser  comme  on  s’y 
attendait,  obliqua  tranquillement  à  droite 
et  piqua  droit  vers  Berru,  où  se  trouvent  la 
propriété  et  les  terrains  de  chasse  du 
marquis  de  Polignac.  Il  était  onze  heures 
et  demie  quand  cet  invité  peu  ordinaire, 
ayant  évolué  gracieusement  au-dessus  des 
pelouses,  vint  atterrir  mollement  sur  le 
gazon. 

«  Reçu  à  sa  descente  d’aéroplane  par  le 
prince  de  Polignac  et  le  marquis  de  Poli¬ 
gnac,  le  roi  de  l’air  fut  présenté  aux  invités  : 
MM  le  prince  de  Caraman-Chimay,  Adrien 
LannesdeMontebello,Migniot  etlesmembres 
du  comité  d’aviation  de  Reims. 

«Après  le  déjeuner,  la  chasse  eut  lieu.  Le 
tableau  fut  magnifique. 

«  A  Mourmelon-le-Grand  et  à  Rouy,  on 
n’était  pas  sans  inquiétude.  On  se  deman¬ 
dait  ce  qu’avait  pu  devenir  l'aviateur  depuis 
dix  heures  du  matin.  On  avait  téléphoné  à 
Reims  et  on  n’en  avait  obtenu  que  cette 
seule  réponse  :  «  Latham  a  passé  au-dessus 
de  la  ville  sans  s’y  arrêter.  » 

«  Cependant  Latham,  après  avoir  chassé 
avec  les  invités  du  marquis  de  Polignac, 
était  revenu  vers  son  aéroplane.  Il  y  avait 
replacé  son  fusil  et,  aux  côtés  de  l’arme, 
'  une  partie  du  gibier  tué,  exactement  quatre 
faisans  et  une  dizaine  d’autres  pièces  ;  puis, 
par  les  simples  moyens  du  bord,  sans  même 
l’aide  d’un  mécanicien,  il  avait  pris  à  tra¬ 
vers  les  airs  le  chemin  du  retour. 

«  Le  ciel  était  cependant  menaçant,  lourd 
de  nuages  amoncelés;  mais  l’aviateur  n’hé¬ 
sita  pas  à  monter  à  une  hauteur  de 200  mètres, 
à  laquelle  il  se  maintint  pendant  les  trente 
kilomètres  qui  séparent  Berru-le-ITardi  du 
camp  de  Châlons. 
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CONQUÊTE  DE  L  AIR 

Solution  pratique  du  vol  libre  et  de  l’équilibre  dynamique 

Machine  volante  —  Modèle  Clarke 
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niais  avec  un  maximum  de  solidit  ,  d'une  construction  sinip'e,  ils  volent  plus  loin, 
proportionnellement  à  leur  grandeur,  que  tr importe  quel  autre  modèle. 
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NOMINATIONS 


Nos  lecteurs  apprendront  sans  doute  avec 
plaisir  que  le  Tribunal  civil  de  la  Seine  et  la 
Cour  d'appel  de  Paris  viennent  de  s’adjoindre 
de  nouveaux  experts  spécialisés  dans  les 
affaires  d’aéronaulique. 

Les  nominations  ont  été  réparties  de  la 
façon  suivante  : 

TRIBUNAL  CIVIL 

DIRIGEAHLES 

M.  le  commandant  Renard,  membre  de  la 
S.  F.  N.  A.,  professeur  à  l’Ecole  supé¬ 
rieure  d’aéronautique. 

M.  Paul  Delaporte ,  secrétaire  général  de 
la  S.  F.  N.  A.,  administrateur  de  l’Aéro- 
naute. 

aviation 

M.  Le  Corna,  membre  de  la  S.  F.  N.  A.; 

M.  H.  Coiiannier. 

COUR  D’APPEL 

« 

M.  Paul  Delaporte. 


HOjVIJVIRGE  R  SflriTOS-DUlVIOriT 


Pour  commémorer  les  vols  accomplis  par 
Santos-Dumont  les  23  octobre  et  12  no¬ 


vembre  1906,  lesquels  marquèrent  une  étape 
décisive  dans  la  conquête  des  airs,  ÏAéro- 
Club  de  France  a  décider  d’élever,  au  bois 
de  Boulogne  Paris,  une  statue  dont  le 
dessin  est  dû  à  l’initiative  du  jeune 
Georges  Colin,  lequel  vient  de  donner  des 
preuves  certaines  de  son  talent,  et  dont 
l’exécution  en  bronze  a  été  confiée  à  la 
Maison  Contenot  et  Lelièvre,  les  fabricants 
de  bronze  d’art. 

Cette  statue  ne  mesure  pas  moins  de  5 
mètres,  y  compris  le  piédestal. 
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liE  VOL  DES  OISEAUX 

Leur  Équilibre 

(Suite) 


Dans  tout  ce  qui  précède,  nous  ne  nous 
sommes  occupé  que  des  périodes  descen¬ 
dantes  des  battements  alaires. 

Si  dans  le  premier  cas  cette  période  est 
seule  intéressante,  il  n’en  est  pas  de  même 
dans  les  3  autres  cas. 

Nous  allons  passer  rapidement  en  revue 
les  manœuvres  d’équilibrage  latéral  corres¬ 
pondant  à  la  remontée  de  l’aile.  Cette  partie 
peut,  à  certain  point  de  vue,  être  considé¬ 
rée  comme  plus  pratique  que  la  première, 
puisque  c'est  dans  cette  seconde  période  du 
battement  alaire  que  l’oiseau  devient  un 
véritable  aéroplane.  La  force  tractrice  de 
nos  hélices  éUnt  représentée  par  la  force 
vive  du  volatcur  acquise  parce  dernier  pen¬ 
dant  l’abaissement  de  ses  ailes. 

Dans  ces  conditions,  l’oiseau  peut  équili¬ 
brer  une  inclinaison  latérale  anormale  soit 
en  inégalisant  1  incidence  de  ses  ailes,  soit 
en  inégalisant  leur  surface,  soit  en  faisant 
varier  le  centre  de  pression  de  l’une  d’elles. 

Méthode  de  l’ inégalisation  des  angles 
d'incidence. 

En  supposant  que  pendant  toute  la  pé¬ 
riode  de  remontée  les  ailes  aient  un  mouve¬ 
ment  de  translation  orthogonal  à  l’axe  lon¬ 
gitudinal  de  l’oiseau  que  nous  pouvons 
admetlre  tangent  à  la  trajectoire  du  centre 
du  volatcur  et  que  leur  incidence  sur'  le 
plan  osculateur  à  cette  trajectoire  soit  cons¬ 
tante,  nous  pouvons  voir  facilement  que  si 
notre  oiseau  penche  à  droite,  il  augmentera 
pour  se  redresser  l’angle  de  son  aile  droite 
avec  le  plan  osculateur  à  sa  trajectoire. 

En  effet  : 

Soient  a  et  (a  -f  s)  les  incidences  des 
ailes  gauche  et  droite. 

Soient  U  et  R'  les  réactions  de  l’air  sur 
ces  surfaces,  V  étant  la  direction  du  dépla¬ 
cement. 

D’après  les  formules  de  Rankine  et  Lœs- 
sel  on  a 

R  =  KSV>.  Sin  a  f  (a). 

K  représentant  un  coefficient  constant, 

S  représentant  l’aire  de  la  surface  consi¬ 
dérée, 

V  représentant  la  vitesse  de  déplacement. 

D’autre  part, 

IV  =  KS  V»  Sin  (a  -f  z)  f  (a  +  s). 

Or,  en  général,  on  peut  prendre  sans  erreur 
préjudiciable  f  (a)  =  1. 


Donc,  puisque 

Sin  a  <  Sin  (a  -f-  e) 

il  est  bien  évident  que  l’on  aura 
R  <  R'. 

Mais  nous  n’avons  à  considérer  que  les 
composantes  V,,  V,  de  ces  réactions. 

Or  Y,  =  R  cos.  a. 

V3  =  R'  cos.  (a  +  s.) 
et  on  sait  que 

Cos.  (a  +  s)  <  cos .  a 

Nous  remarquerons  maintenant  que  pour 


les  très  petits  angles  —  les  seuls  qui  nous 
intéressent  —  le  sinus  croit  beaucoup  j>lns 
vite  que  le  cosinus  ne  décroit ,  donc,  en 
somme,  nous  aurons 

V,  <  V. 

Méthode  de  l'inègalisalion  des  surfaces  alaires. 

Si  nous  avons  S  «<  S',  les  incidences  des 
deux  ailes  étant  supposées  les  mêmes, 
d’après  les  formules 

R  =  K  SV3  Sin  «  f  (a) 

R'  =  K  SV  Sin  a  f  (a) 
il  est  bien  évident  que  nous  aurons 
R  <  IV. 

et  comme  Y,  =  R  cos.  a. 

V,  =  R'  cos.  a. 

V,  <  V, 

Méthode  du  déplacement  du  centre 
de  pression  d’une  des  ailes 

L’action  équilibrante  de  cette  manœuvre 
sera  exactement  la  même  que  dans  le  cas  de 
l’abaissement  de  l’aile  (voir  plus  haut). 

* 

*  * 

Dans  la  réalité,  il  n’est  pas  vraisemblable 
que  les  oiseaux  emploient  pour  équilibrer 
latéralement  leur  vol  une  quelconque  des 
manières  que  nous  venons  d’étudier  à 
l’exclusion  des  autres. 

Dans  la  pratique,  ces  accélération  de 
battement,  variation  d’incidence,  inégalisa¬ 
tion  des  surfaces  alaires,  déplacement  du 
centre  de  pression  seront  combinés,  sui¬ 
vant  les  cas,  de  la  façon  la  plus  propre  à 
obtenir  le  résultat  cherché  dans  les  condi¬ 
tions  actuelles  du  milieu  ambiant.  Nous 
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avons  supposé,  en  effet,  dans  nos  démons¬ 
trations,  que  l’air  était  absolument  calme, 
et  en  réalité  il  n’en  est  jamais  ainsi. 

Équilibre  longitudinal 

De  même  que  pour  l’équilibrage  latéral, 
les  oiseaux  disposent  de  plusieurs  moyens 
pour  assurer  leur  stabilité  longitudinale. 

Ils  peuvent  en  effet,  à  volonté,  simultané¬ 
ment  ou  séparément,  faire  varier  la  position 
de  leur  centre  de  gravité  par  rapport  à  leur 
centre  de  sustentation,  ou  la  position  de 
leur  centre  de  sustentation  par  rapport  à 
leur  centre  de  gravité,  ou  utdiser  la  réac¬ 
tion  de  l’air  sur  leur  surface  caudale. 

lTt  Manière.  —  L'oiseau  piquant  du  nez  re~ 
trouve  son  équilibre  en  déplaçant  son  centre 
de  gravité.  —  Il  est  évident  qu’un  plongeon 
du  volateur  provient  d’un  déplacement  re¬ 
latif  du  centre  de  gravité  en  avant  de  la 
verticale  du  centre  de  sustentation. 

Un  moyen  simple  de  rétablir  l'équilibre 
réside  dans  le  déplacement  vers  l’arrière  du 
centre  de  gravité  de  façon  à  le  ramener 
dans  la  verticale  du  centre  de  sustentation. 

A  cet  effet,  l’oiseau  raccourcit  son  cou  et 
étend  ses  pattes  et  obtient  ainsi  le  déplace 
ment  necessaire. 

2me  Manière.  —  L'oiseau  piquant  du  nez 
retrouve  son  équilibre  en  déplaçant  son  centre 
de  sustentation.  —  Pour  rétablir  la  position 
d’équilibre,  c’est-à-dire  pour  ramener  le 
centre  de  gravité  et  le  centre  de  sustenta¬ 
tion  sur  une  même  verticale,  l’oiseau  peut, 
au  lieu  de  déplacer  son  centre  de  gravité 
vers  l’arrière,  déplacer  son  centre  de  sus¬ 
tentation  vers  l’avant. 

Pour  obtenir  ce  résultat,  il  suffira  à  notre 
volateur  de  modifier  légèrement  la  position 
moyenne  de  ses  ailes  ou  même  simplement 
leur  incidence  sur  la  trajectoire  du  batte 
ment,  puisque  l’on  sait  que  la  position  du 
centre  de  pression  d’un  fluide  sur  une  sur¬ 
face  en  mouvement  dans  ce  fluide  est  fonc¬ 
tion  de  l’incidence. 

3 me  Manière.  —  Équilibrage  longitudinal 
par  l’ intermédiaire  de  la  surface  caudale.  — 
Supposons  toujours  que  notre  oiseau  s’in¬ 
cline  vers  l’avant  pour  rétablir  son  équilibre, 
il  n’aura  qu’à  relever  sa  queue. 

En  effet  : 

En  marche  normale  la  queue,  sensiblement 
tangente  à  la  trajectoire,  ne  subit  de  la  part 
de  l’air,  dans  le  déplacement  de  l’oiseau, 
qu’une  résistance  inappréciable.  Mais  si  l’oi¬ 
seau  relève  la  queue,  la  résistance  de  l’air 
comprend  une  force  normale  à  la  surface 
caudale  et  dirigée  suivant  R. 

Cette  force  R,  peut  se  décomposer  suivant 
deux  directions  orthogonales  dont  l’une  ho¬ 
rizontale  et  dirigée  en  sens  inverse  du 
déplacement  du  volateur  soit  V,. 


Il  est  facile  de  se  rendre  compte  que  Q 
point  d'application  de  R,  est  au-dessus  de 
M  point  d’application  de  R  réaction  de  l’air 
sur  les  surfaces  alaircs. 


Dans  ces  conditions,  les  composantes  V 
de  R  et  V,  de  R,  donneront  lieu  à  une  simple 
accélération  retardatrice  Quand  à  la  com¬ 
posante  V2,  elle  aura  pour  effet  une  rota¬ 
tion  de  l’ensemble  de  l’oiseau  dans  le  sens 
de  V2. 

Le  résultat  de  son  intervention  sera  donc 
de  redresser  le  volateur  et  de  le  ramener  à. 
sa  position  normale. 

De  même  que  pour  l’équilibre  latéral,  il 
n’est  pas  vraisemblable  qu’un  oiseau  em¬ 
ploie  une  quelconque  de  ces  manières  de 
rétablir  sa  stabilité  à  l’exclusion  des  deux 
autres. 

Il  est  bien  évident  au  contraire  qu’il  com¬ 
binera  ces  trois  manœuvres  suivant  les 
conditions  du  milieu  ambiant  qui,  ne  l'ou¬ 
blions  pas,  est  constamment  en  mouvement. 


R.  Desmons. 


DU  VOL  EN  GÉNÉRAL 


Mouvement  d’un  Point  matériel  dans  l'Air 
(Suite) 


En  intégrant  encore  une  fois  la  dernière 
expression,  on  obtient  : 

x  .  I~  =  -4=  log,  cos  (h—  t  \/Kg  )  +  C', 

V  9  V'K<7 

Ka;  =  log.  cos  ( h  —  t\ /  K  g  )  —  log.  C', 
pour  t  =  o  : 

K.z0  =ou  o  =  log.  cos  h  =  log.  C 
donc,  C'  *=  cos  h  et  on  a  en  définitive  : 


Ko:  —  log. 


Cos  [h  —  / 
cos  h 


120 


L’Aéronaute 


Exemple  numérique.  —  Considérons  une 
sphère  de  fonte  homogène  de  densité  7,  de 
rayon  égal  à  l'  m,  lancée  dans  l’air  immobile 
et  admettons  l’expression  de  R  : 

R  =  AV2—  (unités  C.  G.  S.) 

La  vitesse  limite  V,  est  donnée  par  : 

R  =  mg, 

c’est-à-dire  : 

!  "-7x981> 

d’où  : 


V  A  AA  /70x981  .  e_. 

V,  =  100  fe  /  — ^ — =  4.561em. 

La  vitesse  limite  V,  est  donc  de  45m61  par 
seconde. 

Pour  calculer  le  mouvement,  calculons  ce 
que  dans  les  calculs  précédents  nous  avons 
appelé  K  et  a. 

On  a  : 


d’où: 


R  =  a\-  =  mKV2 


K  =4  TT  x 


11 

105 


33 

7  x  105 


et 


oc  =  Xt  =  y/5  =  4.561. 

L’équation  du  mouvement  est  donc  : 
dX  47 

~éfl  ~  fô®  [(4*561)-  V2]. 

Supposons  la  sphère  abandonnée  en  O  à 
l’origine  du  temps  et  sans  mouvement-  Pour 
calculer  le  temps  au  bout  duquel  la  sphère  a 
une  vitesse  V<V,,  reprenons  la  formule  (3)  : 

1  a  +  V 

K  ~~  2a log- 


( log.  O  —  oca,  alors  C  =  --7  ^  °  =  1  \ 

et  effectuons  le  calcul  —  en  remarquant  bien 
que  le  signe  log.  signifie  logarithme  népérien. 

Pour  V  —  4,ü00’m,  on  a  : 

0,427  G  =  log.  15,2. 

/,  =6  sec  ,  5  env.  —  Dans  le  vide,  la  vitesse 
serait  63m7. 

Pour  V— 4.500cm,  on  trouve  : 

G  =  11  see.,  8  env.  —  Dans  le  vide,  la  vi¬ 
tesse  serait  115m7. 

Quand  t  croît  au  delà  de  11  sec.  8,  la  vi¬ 
tesse  croît  très  lentement,  et  d’une  quantité 
inférieure  à  0m61,  puisque  la  vitesse  limite 
est  de  45m61. 

Dans  le  cas  où  le  mouvement  n’a  pas  lieu 
suivant  une  verticale,  le  problème  se  com 


plique  beaucoup  et  ne  peut  être  achevé  que 
pour  des  formes  très  simples  de  la  fonc¬ 
tion  9  (V). 

Supposons  que  9  (V)  soit  une  fonction 
linéaire  de  V,  par  exemple  9(V)  —  î?V. 

Soit  V  la  vitesse  de  M  à  l’instant  G  a  l’angle 
de  cette  vitesse  avec  ox. 

Nous  avons  : 


Idx 
7ft 

dg 

dt 


—  v  cos  a 


=  u  sin  a 


Pour  étudier  le  mouvement,  servons-nous 
des  équations  dites  intrinsèques  du  mouve¬ 
ment,  nous  servant  des  expressions  des  ac¬ 
célérations  tangentielle  et  normale  que  nous 
avons  établies  dans  le  cas  général. 

Décomposons  les  forces  (poids  mg  et  ré¬ 
sistance  R  =  ‘SV  de  l’air  au  mouvement)  en 
deux  forces, l’une  dirigée  suivant  la  tangente, 
l’autre  suivant  la  normale  : 


\  F(  =  —  mg  sin  a  —  R 
l  mg  cos  a. 


D’où  les  équations  du  mouvement  : 
im~=  —  mg  (sin  a  +  “^V)  (P) 

J  vi 

I  m  —  —  mg  cos  a  (27) 


Or,  en  valeur  absolue,  on  a  : 


0 


doc 


ds 


mais  la  courbe  tournant  sa  concavité  vers 

*  t  ci  % 

le  bas,  a  décroît  quand  s  croît,  donc  ^  <0; 

on  a  donc  : 


donc 


0 


dy. 

ds’ 


doc 

doc 

1 

_  dt 

dt 

?  " 

ds 

~  v  ’ 

dt 

V 

d<x 

(3) 

'  ~9~ 

~dt 
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L’équation  (2)  s’écrit  : 


ou 


u 

m  —  .  u  =  mg  cos  oc. 


v 

v  .  —  =  g  cos  a. 


ou  d’après  (3)  : 

dx 

vgJ=-g  cos  <*• 

En  définitive,  les  équations  du  mouvement 
sont  : 


dv 
i  dt 


■g(  sina+^V)  (1)' 


dx 


v  g}~  ~~  9  COS  a" 


(2)' 


Divisant  membre  à  membre,  il  vient  : 

du  sin  a-p£»V 
dx.  cos  z 

Equation  qu’il  faut  intégrer  pour  avoir 
v  =  f(x,  G).  Cette  équation  s’écrit  : 

Cos  a  du  —  v  sin  a  da  =  ‘féy2  doc, 
c’est-à-dire  : 

d  (y  cos  oc)  =  ©y*  doc, 

or 

d.r  . 

V  COS  a  =  —  =  a  , 

dt 


c’est-à-dire  : 


dx'=  —  da, 
cos5  a 


dx'  ~  da 


a;'2  cos2  a’ 


et  en  intégrant  les  deux  membres  : 


— -7  =  LV>tgx  —  C',  posons  C'  =  /i 

X 


7  =  /;  — ©/(/a, 


c’est-à-dire  : 


— - —  =  A  -  ^a, 
y  cos  a  ^ 


-  —  h  COS  a  —  sin  a, 
y 


(4)  y  = 


1 


A  COS  a  —  *£?  sin  a  ’ 
A  étant  défini  par  l’équation  : 

1 

»  _ _ _ _ _ 

A  coslcoT —  îô  sin  a0’ 


A  = 


1 


COS  an 


L_*>0 


1  ,  a.  .  1 

+  Xs>  sin  «n 


J' 


Pour  achever  la  détermination  du  mouve¬ 
ment,  revenons  à  l’équation  (3)  : 

da 

y  ^  = — g  cos  «, 


on  en  déduit  : 


1  da 
dt  — - y 


et  comme 


g  cos  a’ 


dx 

—  =  y  cos  a, 
d/ 


dZ 


=  y  sin  a, 
1 


I  dx  —  v  cos  a  dt  —  —  ~  v-  da,  (5) 

i  1 

I  dy  —  v  sin  y.  dt  —  —  —  vHgx  dx,  (6) 

Nous  pouvons  dès  ici  établir  la  forme  de 
la  trajectoire.  Remarquons  d’abord  que  u 
[équation  (4)]  ne  s’annule  jamais,  puisque  le 
dénominateur  est  constamment  inférieur  à 

A  -f-  *2?. 

D’autre  part,  éludions  sur  l’équation  (2)' 
les  variations  de  a.  y0  étant  >  O  et  ne  s’an¬ 
nulant  pas,  y  est  constamment  positif,  par 

d  OC  71 

conséquent  ^ ,  entre  a0  et  —  est  constam¬ 
ment  négatif;  donc,  a  décroît  toujours,  de 

,  it 
«O  a - 2  • 

La  vitesse  y,  pour  a=  —  a  pour  limite  — ■ 

2 

Distinguons  alors  plusieurs  cas  : 

1°  a<0  et>  —  ~  et  y0  ;  u  commence 

2  is> 

par  croître  et  quand  a  tend  vers  — u  tend 


vers 


2 


2°  a  O  O  et  >  —  ^  et  u0  >  ~  ;  v  commence 

À  (p 

71 

par  décroître  et  quand  a  tend  vers  —  -^,  y  tend 
1 

vers 

3°  a>0  et  <C-kî  y  commence  pardécroître> 

M 

quelle  que  soit  la  valeur  de  y0  >  O.  Quand 
a  =  O,  si  ^est  <^>  v  se  met  a  croître  et 

tend  vers  ^  quand  a  tend  vers  —  si,  au 
1  1 

contraire, -r  >?e;,  u  continue  à  décroître  et 

A  ‘g 

1  TT 

tend  encore  vers  ~  quand  a  tend  vers  —  . 

\p  2 

(A  suivre.) 

A.  Louvay, 

ancien  Élève  de  l’ École  Polytechnique. 
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fl  propos  de  notre  flotte  aérienne 


Interview  de  M.  Glémentel 

Il  nous  paraît  intéressant,  à  la  suite  du 
discours  prononcé  par  M.  de  Fonvielle,  à 
la  séance  de  la  S.  F.  N.  A.  du  25  novem¬ 
bre  dernier,  de  reproduire  quelques  ex¬ 
traits  de  l’interview  que  notre  excellent 
confrère,  Géo  Lefèvre,  a  publiée  dans 
F  «  Auto  »  du  27. 

La  parole  est  à  M.  Glémentel  : 

—  Oui,  je  comprends  votre  émoi,  nous  a 
déclaré  tout  d’abord  M.  Clémente!  . 

<(  Mais  il  se  calmera,  je  l’espère,  lorsque 
je  vous  aurai  dit  quelles  idées  directrices 
m’ont  guidé  dans  la  gestation  de  mon  rap¬ 
port,  dans  sa  rédaction  et  dans  les  propo¬ 
sitions  que  j’ai  été  amené  à  faire  au  nom 
de  la  Commission  du  budget. 

«  La  France  a  commis  des  fautes  gra¬ 
ves,  c’est  certain. 

«  La  première,  et  la  plus  grosse,  a  été 
de  se  laisser  distancer  par  l’Allemagne  au 
point  de  vue  du  nombre.  Je  ne  le  dissimu¬ 
le  pas  dans  mon  rapport,  puisque  j’y  fais 
un  parallèle  que  je  crois  saisissant  entre 
ce  que  sera  en  1910  la  flotte  aérienne  fran¬ 
çaise  et  la  flotte  aérienne  allemande. 

«  Nos  voisins  auront  en  service  avant  la 
fin  de  l’année  : 

«  6  dirigeables  rigides,  système  Zeppe¬ 
lin,  à  deux  moteurs. 

«  3  dirigeables  souples  du  système  Par- 
seval,  dont  deux  à  deux  moteurs. 

«  3  dirigeables  semi-rigides  du  système 
Gross,  dont  deux  à  deux  moteurs. 

«  Soit  en  tout  12  dirigeables,  dont  10 
grands.  A  l’heure  actuelle,  quatre  dirigea¬ 
bles  très  puissants,  évoluent  autour  de  Co¬ 
logne. 

«  Par  contre  la  France,  qui  ne  possède 
en  ce  moment  que  le  seul  «  Ville-de-Pa- 
ris  »,  déjà  ancien  et  usagé,  n’aura  en  plus 
que  le  «  Colonel-Renard  »  et  le  «  Liberté  » 
à  fin  1910. 

«  Nous  reprocherez-vous  encore  de  ne 
pas  prévoir  quelques  millions  pour  la 
construction  immédiate  de  quelques  nou¬ 
velles  unités?  Mais  de  quel  type  les  voulez- 
vous  ?  Etes-vous  capable,  y  a-t-il  quelqu’un 
qui  soit  capable  de  dire  catégoriquement  : 
((  Voilà  le  système  de  dirigeable  qu’il  faut 
adopter  », comme  on  dit  en  matière  de  dé¬ 
fense  navale  :  «  Voilà  le  cuirassé,  voilà  le 
sous-marin  qu’il  convient  de  construire.  » 

«  Nous  avons  estimé  qu’il  était  honnête 
de  ne  pas  risquer  les  fonds  publics  sans 
être  à  peu  près  certains  du  résultat,  et 
c’est  pourquoi  mon  étude  officielle  de  la 
question,  mon  rapport  et  les  propositions 
de  la  Commission  ont  tous  concouru  à  ce 


seul  but  :  révéler  le  danger  et  aborder  im¬ 
médiatement  l’étude  qui  nous  permettra 
de  le  conjurer. 

«  Pour  cela  une  année  d’étude  est  encore 
nécessaire.  Le  budget  1910  permettra 
cette  étude.  Celui  de  1911  permettra  d’exé¬ 
cuter  le  plan  définitif  qui  aura  pu  enfin 
être  sérieusement  établi. 

«  Avec  les  500.000  francs  d’augmentation 
dont  nous  demandons  le  vote  au  Parle¬ 
ment,  nous  allons  chercher  quels  types  de 
dirigeable  sont  le  plus  aptes  à  être  utiles 
en  temps  de  guerre.  L’armée  et  ses  con¬ 
seils  verront  comment  doit  être  construit 
le  grand  cuirassé  de  l’air,  et  comment  doit 
être  construit,  parallèlement,  le  croiseur 
rapide.  Le  jour  où  nous  aurons  ces  types 
définitifs  de  dirigeables  qui  pourront  aller  vite, 
s’élever  haut,  qui  ne  seront  pas  trop  en¬ 
combrants  lorsqu’ils  seront  dégonflés,  ce 
jour-là,  l’Etat  les  construira,  sans  hésiter, 
en  nombre  suffisant. 

L’établissement  d’un  programme,  voilà 
la  tâche  que  le  ministère  de  la  Guerre  va 
entreprendre  de  suite,  de  façon  à  pouvoir, 
dans  un  an.  soumettre  au  Parlement  un 
programme  général  de  construction  aérien¬ 
ne,  comme  le  ministre  de  la  Marine  sou¬ 
met  un  programme  de  construction  na¬ 
vale.  Et,  en  ami  convaincu,  le  Parlement 
votera,  sans  hésiter,  les  millions  nécessai¬ 
res. 

«  Il  sait  qu’aujourd’hui  nous  sommes  en 
retard.  Il  comblera  ce  retard  dès  qu’il  sera 
en  état  de  le  faire,  sans  commettre  une  er¬ 
reur  initiale,  qui  serait  possible  aujour¬ 
d’hui.  » 

Je  ne  me  permettrai  pas  de  discuter  les 
arguments  de  M.  Glémentel,  mais  je  me 
demande  si  l’effort  à  faire  l’an  prochain 
pour  nous  mettre  à  niveau,  ne  sera  pas 
au-dessus  de  nos  forces,  car  il  est  proba¬ 
ble  que,  en  dehors  de  nos  frontières,  on 
considérera  l’année  1910  comme  une  «  an¬ 
née  de  réalisation  »,  tandis  que  pour  nous 
ce  sera  une  «  année  d’étude  ». 

Et,  d’autre  part,  la  nécessité  de  cette  an¬ 
née  exclusivement  d’études  me  semble  con¬ 
testable  et  je  ne  suis  probablement  pas 
seul  de  mon  avis,  puisque  l’Angleterre, 
l’Espagne  et  la  Russie  sont  venues  cher¬ 
cher  chez  nous  leurs  vaisseaux  de  guerre 
aériens. 

Il  ne  faudrait  pourtant  pas  donner  rai¬ 
son  au  dicton  :  «  Cordonnier  est  toujours 
mal  chaussé.  »  .... 

EtJe  Gouvernement, imitant  en  cela  l’em¬ 
pire  allemand  pourrait  sans  faine  un 
choix  absolu,  se  rendre  acquéreur  de  quel¬ 
ques  unités  de  nos  meilleures  «  marques  » 
et  de  cette  façon  «  tenir  à  jour  »  son  ar¬ 
mement  aérien. 


R.  D. 
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PARTIE  OFFï<3IEtalaE 


S.  F.  N.  A, 


Séance  publique  du  25  novembre  1909. 

La  séance  est  ouverte  à  9  heures  du  soir, 
sous  la  présidence  deM.  R.  Soreau,  prési¬ 
dent  de  la  Société,  à  l’Hôtel  des  Ingénieurs 
Civils  de  France,  19,  rue  Blanche,  à  Paris. 

Avaient  pris  place  au  Bureau  : 

MM.  R.  Soreau,  président;  Wilfrid  de 
Fonvielle,  ancien  président;  Capazza,  vice- 
président;  Paul  Delaporte,  secrétaire  gé¬ 
néral  ;  Banet-Rivet,  professeur  au  lycée 
Michelet;  capitaine  Lucas  Girardville. 

Excusés  : 

MM.  J.  Armengaud  jeune,  ancien  prési¬ 
dent,  qui  aurait  désiré  assister  à  cette 
séance,  mais  qui  se  trouve  retenu  à  la 
chambre  par  la  grippe;  Paul  Rousseau,  du 
journal  Le  Temps;  Faroux,  du  journal 
L  Auto. 

Le  procès-verbal  de  la  dernière  séance  est 
lu  et  adopté. 

M.  le  Secrétaire  général  donne  lecture  des 
demandes  d’admission,  qui  sont  les  sui¬ 
vantes  : 

M.  Banet-Rivet,  professeur  de  physique 
au  lycée  Michelet,  présenté  par  MM.  A.  Ar- 
mengaud  jeune  et  Paul  Delaporte;  M.  Des¬ 
tinons  Iîobert,  ingénieur,  présenté  par 
MM.  Paul  Delaporte  et  De  Gaston;  com- 
mandantThouveny,  présenté  par  MM.  Paul 
Delaporte  et  Soreau;  M.  Etienne  Ernest, 
sous-directeur  de  la  Société  des  Forces 
Motrices  de  Brusio,  présenté  par  MM.  Fleury 
et  Paul  Delaporte  ;  M.  Weitstich  Jacques, 
caissier  de  la  même  Société,  présenté  par 
MM.  Fleury  et  Paul  Delaporte. 

Ces  candidats  sont  élus,  à  l’unanimité, 
membres  titulaires  de  la  Société. 

L’ordre  du  jour  est  le  suivant  : 

M.  Legrand.  —  Sur  le  fonctionnement  du 
biplan  type  Voisin;  elfet  des  cloisons  ver¬ 
ticales. 

Discussion. 

M.  Houx.  —  Sur  l’architecture  future  des 
aéroplanes  et  leurs  aménagements,  d’après 
les  types  actuels. 

Sur  la  demande  de  M.  Wilfrid  de  Feu- 
vie  lie,  M.  le  Président  lui  donne  la  parole. 

Communication  de  M.  Wilfrid  de  Fonvielle 
Messieurs, 

Je  vous  remercie  de  l’honneur  que  vous 
me  faites  en  me  laissant  improviser  cette 


communication  que  je  juge  d’une  grande 
importance. 

Je  viens  de  lire  dans  le  journal  le  Temps 
la  nouvelle  que  je  vais  vous  donner  : 

Le  Bapporteur  du  budget  de  la  Guerre 
demande  un  crédit  de  500.000  francs  pour 
l’organisation  des  ballons  militaires. 

Les  considérants  sur  lesquels  il  s’appuie 
sont  exagérés,  bien  que  partant  d’un  bon 
sentiment;  nous  ne  pouvons  qu’approuver 
l’intention,  mais  il  y  a  quelque  chose  à 
reprendre  dans  les  assertions  de  l’hono¬ 
rable  M.  Clementel. 

Il  donne  comme  exemple  ce  qui  se  passe 
en  Allemagne  :  il  dit  que  l’Allemagne  fait 
des  progrès  constants  dans  la  direction  des 
ballons  et  que  nous,  au  contraire,  nous 
sommes  inertes. 

Ce  n’est  point  exact. 

Je  vous  dis  franchement  ce  que  je  pense; 
les  Allemands  commettent  une  faute  grave 
au  sujet  du  «  Zeppelin  »,  par  leur  amour 
pour  le  «  Zeppelin  »,  leur  vénération  pour 
le  «  Zeppelin  ». 

Je  reconnais  les  mérites  du  général  Zep¬ 
pelin,  mais  son  ballon  est  trop  lourd,  la 
traction  de  force  ascensionnelle  qui  est  uti¬ 
lisée  est  négligeable  en  quelque  sorte  en 
face  de  celle  que  l’on  peut  obtenir  avec  les 
procédés  de  M.  Julliot. 

Eh!  bien,  l’empereur  s’est  mis  à  la  tête 
d'une  croisade  et  a  obtenu  des  sommes 
d’argent  considérables,  mais  je  suis  certain 
qu’en  Allemagne  il  n’y  a  pas  un  dirigeable 
qui,  eu  égard  à  son  cube,  puisse  soutenir 
la  comparaison  avec  notre  «  Liberté  ». 

Sa  Majesté  s’est  surtout  préoccupée  d’ac¬ 
croître  à  tout  prix  sa  popularité  pour  faire 
passer  à  coup  de  ballon  l’énorme  budget 
qu’il  réclame  pour  la  marine  —  je  le  dé¬ 
montrerai  à  l’aide  d’une  pièce  curieuse  que 
je  viens  de  recevoir  de  l’autre  côté  du  Rhin 
et  où  le  chef  de  la  maison  régnante  est  re¬ 
présenté  en  tète  des  précurseurs  de  la  navi¬ 
gation  aérienne. 

D’autre  part,  l’incident  du  «République  » 
a  eu  une  influence  néfaste  que  je  vais  vous 
rappeler  en  peu  de  mots. 

On  a  été  effrayé  de  voir  une  portion  d’hé¬ 
lice  se  détacher  et  percer  le  ballon  en  ame¬ 
nant  la  catastrophe  que,  tous,  nous  avons 
déplorée. 

Mais,  d’après  les  renseignements  les  plus 
authentiques,  les  plus  certains,  et  l'étude  la 
plus  approfondie,  on  est  arrivé  à  découvrir 
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les  causes  de  cette  catastrophe  :  la  fraction 
d’hélice  qui  s’est  envolée  avait  été  fractuiée 
par  l’atterrissage  sans  qu  aucun  signe  exté¬ 
rieur  indiquât  la  blessure  profonde  que  le 
propulseur  avait  reçue,  ht  alors,  tout  de 
suite,  on  a  songé  à  abandonner  le  fer, 
l’acier,  et  avoir  recours  au  bois,  qui  certai¬ 
nement  est  moins  résistant,  mais  qui  laisse 
des  traces  de  blessure,  et  avec  lequel  on  ne 
peut  être  exposé  à  de  terribles  surprises. 

Pour  le  dirigeable  «  Liberté  »,  qui  ma¬ 
nœuvre  admirablement,  on  s  est  hâté  de 
profiter  de  cette  découverte  et  de  lui  mettre 
une  hélice  en  bois.  Mais  les  autorités  mili¬ 
taires  n’ont  pas  été  satisfaites  de  ce  chan¬ 
gement  et  ont  demandé  que  l’on  partage  le 
dirigeable  «  Liberté  »  en  plusieurs  comparti¬ 
ments  étanches  et  qu’on  réalise  ainsi  une 
grossière  imitation  du  «  Zeppelin  ». 

Et  alors,  ce  ballon  merveilleux,  qui  mar¬ 
che  admirablement,  on  va  le  modifier,  le 
transformer.  S’il  y  a  des  modifications,  des 
transformations  à  faire,  il  faut  les  faire 
subir  à  un  autre  ballon,  mais  celui-là  il  faut 
qu’il  serve  à  fairedes  expériences  tel  qu’il  a 
été  conçu. 

Et  si,  par  malheur,  ces  expériences  rame¬ 
naient  de  nouvelles  catastrophes,  nos  hom¬ 
mes  de  guerre  ne  craindraient  pas  d’affron¬ 
ter  de  nouvelles  pertes  pour  que  la  science 
française  soit  augmentée,  amplifiée,  et  que 
de  pareils  dangers  ne  menacent  point  nos 
futurs  soldats  aériens. 

Nous  devons  avoir  confiance  dans  l’ave¬ 
nir. 

Je  parle  par  expérience,  je  suis  un  des 
aéronautes  du  siège.  Nous  avions  alors  de 
simples  sphériques;  malgré  cela,  si  nous 
n’avons  pas  sauvé  la  Patrie,  nous  avons 
sauvé  son  honneur,  nous  avons  permis  à  la 
République  d’être  défendue  assez  longtemps 
pour  que  nous  soyons  justifiés  devant 
l’Histoire  et  devant  l’Humanité. 

M.  le  Président.  —  Je  dois  remercier,  au 
nom  de  la  Société,  M.  Wilfrid  de  Eonvielle 
de  sa  communication  si  intéressante,  si 
merveilleusement  présentée,  et  je  le  félicite 
de  l’enthousiasme,  de  la  jeunesse  avec 
laquelle  il  nous  l’offre.  Je  suis  certain  que 
M.  de  Eonvielle  a  un  entraînement  que 
beaucoup  de  Membres  plus  jeunes  lui  envie¬ 
raient. 

11  y  a,  dans  sa  communication,  beaucoup 
de  renseignements  très  intéressants  :  et  en 
particulier  la  nouvelle  que  le  rapporteur 
demande  500  000  fr.  pour  la  navigation 
aérienne. 

Au  rapporteur,  qui  me  demandait  mon 
opinion,  j’ai  dit  absolument  ce  que  vient 
de  dire  M.  de  Eonvielle. 

Sans  aucun  doute,  les  ballons  dirigeables 
militaires  français  tels  qu’on  les  fait  sont 


très  supérieurs  à  ceux  que  l’on  fait  en  Alle¬ 
magne. 

Cette  supériorité  est  contestable  «  dans 
la  continuité  des  desseins  »,  comme  disait 
Montesquieu.  Ils  ont  eu,  en  Allemagne,  des 
accidents  beaucoup  plus  nombreux  que 
nous,  mais  ils  mettaient  deux  dirigeables  à  la 
place  du  disparu. 

On  a  pu  voir,  aux  récentes  manœuvres  de 
Cologne,  plusieurs  ballons  évoluer  dans  le 
ciel  à  la  queue  leu  leu.  Actuellement,  ils  ont 
dix  ballons  militaires,  qui  ont  leur  port, 
leur  pilote  et  même  leur  double-pilote. 

En  Allemagne,  on  dispose  d’un  crédit  con¬ 
sidérable  à  cet  effet.  Si,  en  Erance,  on  met¬ 
tait  une  somme  équivalente,  on  lerait  cer¬ 
tainement  beaucoup  mieux 

Il  est  certain  que  les  types  Surcouf,  Jul- 
liot  sont  beaucoup  meilleurs  et  présentent 
un  coefficient  d’utilisation  supérieur. 

En  Allemagne,  il  n’y  a  que  deux  catégo¬ 
ries  de  dirigeables  : 

Le  type  du  “  Parseval  ”,  qui  a  beaucoup  de 
commun  avec  le  nôtre. 

Le  type  du  “  Zeppelin  ”,  tout  à  fait  diffé¬ 
rent  <lu  nôtre.  Ses  qualités  sont  dues  àson très 
gros  cube  qui  lui  donne  un  rayon  d’action  con¬ 
sidérable.  Seulement,  à  côté  de  qualités  ex¬ 
ceptionnelles,  le  “  Zeppelin  ”  a  des  défauts 
aussi  gros  que  ses  qualités  et  vous  pouvez,  en 
conséquence,  vous  attendre,  un  beau  jour, 
à  voir  le  “Zeppelin”,  dans  des  circonstances 
exceptionnelles,  faire  quelque  chose  de  tout 
à  fait  merveilleux,  il  fera  une  randonnée 
considérable,  des  kilomètres  par  centaines, 
mais  ne  le  fera  qu’exceptionnellement. 
Tandis  qu’un  ballon  militaire  doit  pouvoir 
partir  lorsque  les  chefs  jugent  qu'il  le  doit. 

En  Erance,  nous  avons  un  ballon  souple 
et  nous  ferions  une  très  grosse  faute  en  co¬ 
piant  les  Allemands. 

Néanmoins,  il  est  déplorable  de  voir  que 
la  France,  qui  est  le  berceau  de  la  naviga¬ 
tion  aérienne,  n’ait  actuellement  qu’un  bal¬ 
lon  à  l’essai.  C’est  d’autant  plus  déplorable 
qu’il  ne  s’agit  que  d’une  question  d’argent. 

Il  est  certain  qu’à  ce  point  de  vue-là,  ia 
communication  que  vient  de  nous  faire  M. 
de  Fonviellc  est  très  intéressante. 

Il  est  intéressant  de  voir  que  la  Chambre 
vient  de  voter  500.000  fr.,  avec  lesquels  on 
ne  pourra  pas  même  faire  5  ou  6  ballons, 
alors  qu’il  aui’ait  fallu  3  millions  pour  nous 
mettre  de  pair  avec  l’Allemagne.  C’est  le 
seul  regret  que  j’exprime. 

Personne  ne  demandant  plus  la  parole,  la 
discussion  est  close. 

La  parole  passe  à  M.  Legrand. 

(A  suivre.) 


Le  Gérant  :  Edouard  Watteeu. 
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Blériot  et  ses  Élèves  voient  à  Pau. 

L’aviation  vient  de  reprendre  —  c’est  le 
cas  de  le  dire  —  son  vol  dans  les  vastes  et 
belles  landes  de  Pau. 

Mercredi,  en  effet,  sous  l’œil  du  maître, 
arrivé  le  matin  même  avec  Mme  Blériot,  les 
élèves  ont  inauguré  leur  nouvelle  école  et 
leur  piste  de  5  km.,  installées  à  8  km.  de  la 
capitale  du  Béarn. 

Blériot,  comme  pour  montrer  la  route  à 
ses  disciples,  a  fait  quelques  superbes 
envolées.  Après  lui,  M.  Jacques  Balsan, 
puis  M.  Alfred  Leblanc  ont  «  travaillé  »  sur 
deux  tours  de  piste. 

Jeudi,  ce  fut  la  journée  des  débutants 
avec  Aubrun,  puis  Mamet,  le  dévoué  con¬ 
tremaître  de  Blériot,  qui  s’enleva  sur  500 
mètres.  M.  Graham  White,  qui  représente 
avec  M.  Milne  Wilson  les  élèves  de  l’école 
anglaise,  s’envola  à  son  tour  avec  un  mono¬ 
plan  à  deux  places  ;  mais  un  atterrissage 
trop  brusque  causa  le  bris  de  son  hélice  et 
de  l’une  des  roues  de  l’appareil. 

Vendredi,  les  débuts  et  les  expériences 
ont  continué  et,  comme  les  jours  précédents, 
Blériot  s’est  fait  applaudir  en  des  vols 
splendides. 

Une  foule  nombreuse  de  curieux,  les 
hivernants  anglais,  américains  et  espagnols 
suivent  avec  intérêt  ces  expériences. 

M.  Paul  Tissandier  a  pris  jeudi  la  direc¬ 
tion  d'e  l’Ecole  d’aviation  Wright  et  sur¬ 
veille  le  montage  des  appareils  pour  les 
essais  de  MM.  Gasnier  et  de  Malinsky. 

•»  La  saison  d’aviation  à  Pau,  favorisée 
d’ailleurs  par  un  temps  superbe,  est  donc 
ouverte  et  elle  va  se  continuer  brillamment. 

( Communiqué .) 

Les  Lignes  aériennes  aliemannes 


Les  deux  premiers  vaisseaux  aériens  : 

«  Zeppelin-IV  •>  et  «  Zeppelin-V  »  pourront  em¬ 
porter  respectivement  vingt  et  trente  passagers. 

La  réunion  constitutive  de  la  Compagnie 
Allemande  de  Transports  Aériens  a  eu  lieu 
îe  16  novembre,  à  l'Hotel  de  Ville  de 
Francfort. 

Depuis  plusieurs  mois  déjà  on  s’occupait 
de  la  constitution  de  cette  Société.  Les 
souscriptions  avaient  dépassé  jusqu’ici  la 
somme  de  trois  millions  de  marks  néces- 
saix-e  à  sa  fondation,  grâce  au  zèle  et  à 
l’habileté  déployés  par  les  personnes  qui 
avaient  pris  en  mains  l’entreprise  :  M.  le 
docteur  Adickes,  maire  de  Francfort,  et 
M.  Golsman,  directeur  de  la  Société  Zep¬ 
pelin. 

L’assemblée  préliminaire  procéda  à  l’élec¬ 
tion  du  Conseil  d’administration  qui  ne 
compte  pas  moins  de  26  membres. 


Ont  été  élus  :  1 .  Président  :  M  le  docteur 
Adickes,  maire  de  Francfort;  2.  Vice-prési¬ 
dent  :  M.  Le Lœve,  conseiller  de  commerce 
à  Berlin;  3.  MM.  Jean  Andreæ-Passavant 
(Francfort)  ;  4.  Baron  von  Bussus  (Munich)  ; 
5.  Von  Borscht,  maire  de  Munich;  6.  Beutlei', 
maire  de  Dresde;  7.  Louis  Delbrück  (Ber¬ 
lin),  membre  de  la  Chambre  des  Seigneurs  ; 
8.  Von  Bœltinger,  conseiller  aulique  (Elber- 
feld);  9.  Docteur  Dittrich,  maire  deLeipzig; 
10.  Docteur  Gillhausen,  directeur  des  Usines 
Krupp  à  Essen;  11.  Théodore  von  Guil- 
ieaume,  conseiller  de  commerce  à  Cologne; 
12.  Filter,  maire  de  Baden-Baden;  13.  Pas- 
savant-Gontard  (Francfort-sur-le-Mcin)  ;  14. 
Walther  von  Rath  (Francfort-sur-le-Mein)  ; 
15.  Von  Krueger,  conseiller  aulique  à  Dus¬ 
seldorf;  16.  Schiess,  conseiller  de  commerce 
à  Dusseldorf;  17.  Marx,  maire  de  Dussel¬ 
dorf;  18.  Wallaf,  maire  de  Cologne;  19. 
Louis  Hagen,  conseiller  de  commerce  à  Co¬ 
logne;  20.  Von  Pflaum,  conseiller  de  com¬ 
merce  à  Mannheim;  22.  Baron  doctéur  von 
Gemmingen  à  Leipzig;  23.  Siemers,  consul 
à  Hambourg;  24.  Docteur  Mœnkeberg,  à 
Hambourg  ;  25.  Maiweg,  conseiller  muni¬ 
cipal  à  Dortmund  ;  26.Holle,  maire  d’Essen. 

L’assemblée  décida  de  se  réunir  à  5  heures 
de  l’après-midi  pour  constituer  définitive¬ 
ment  la  Société. 

Malheureusement,  M.  Adickes,  maire  de 
Francfort,  obligé  de  gai’der  la  chambre,  ne 
put  assister  à  la  séance.  Sur  son  invitation, 
le  Conseil  d'administration  et  cinq  délé¬ 
gués,  munis  des  pleins  pouvoirs  de  rassem¬ 
blée  se  rendirent  chez  lui  pour  signer  l’acte 
de  constitution  définitif,  ce  qui  fut  fait  dans 
la  soirée. 

M.  le  docteur  Colsman  déclara  que  le 
Zeppelin  N°  IV,  qui  selon  toute  probabilité 
sera  terminé  au  printemps,  aura  un  cube  de 
20,000  mètres  cubes,  et  pourra  prendre 
20  passagers  ;  quant  au  Zeppelin  ATn  V,  il 
sera  en  métal  plus  léger  et  pomma  avoir 
une  force  ascensionnelle  qui  lui  permetti'a 
de  prendre  30  passagers. 

Les  municipalités  de  Hambourg  et  de  Mu¬ 
nich  ont  souscrit  chacune  500,000  francs  et 
Baden-Baden  187,500  francs. 

Du  reste,  voici  le  détail  des  souscriptions 
municipales  : 

Baden-Baden,  150,000  marks  ;  Francfort, 
500.000  marks;  Berlin,  environ  400,000  marks  ; 
Dusseldorf,  250,000  marks;  Cologne,  250,000 
marks  ;  Leipzig,  200.000  marks  ;  Essen, 
125,000  marks;  Hambourg,  500.000  marks. 

Comme  on  le  voit  par  la  composition  du 
Conseil  d’administration,  les  plus  grandes 
villes  d’Allemagne  :  Berlin,  Hambourg,  Mu¬ 
nich.  Leipzig,  Francfort,  Dresde,  Cologne, 
Dusseldorf,  Mannheim,  Dortmund,  Elber- 
feld,  Stuttgart  et  Essen,  manifestent  un  vit 
intérêt  pour  la  navigation  aérienne.  Aussi 
n’est-il  pas  étonnant  que  la  construction  des 
dirigeables,  encouragée  en  outre  par  le 
gouvernement  et  les  autorités  militaires, 
soit  devenue  en  Allemagne  une  véritable 
industrie  nationale. 
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Code  de  Signaux  inte^natioDaux  aérostatiques 


Un  de  nos  confrères  italiens,  M.  Ricccardo 
Ponzelli  vient  de  publier  dans  la  Gazzelta 
dello  Sport  de  Milan  un  article  exposant  son 
projet  de  code  de  signaux  internationaux 
pouvant  être  adopté  le  cas  échéant. 

Ces  dispositions  sont  assez  analogues  à 
celles  qui  ont  trait  à  la  navigation  maritime. 

Tout  d’abord  tout  dirigeable  ou  aéroplane 
doit  être  muni  du  drapeau  marchand  aux 
couleurs  de  la  nation  à  laquelle  il  appar¬ 
tient,  plus,  les  jours  fériés,  delà  flamme  et 
du  grand  pavois  comme  dans  la  marine. 
Lors  d’un  séjour  à  l’étranger,  le  drapeau  de 
la  nation  où  se  trouve  l’appareil  volant 
devra  être  arboré  par  courtoisie. 

Chaque  appareil  devra  être  muni  du  code 
de  signaux  internationaux  comme  dans  la 
marine  pour  correspondre  avec  les  autres 
pilotes. 

M.  Riccardo  Ponzelli  préconise,  en  outre, 
pour  faciliter  la  direction  des  pilotes  les 
indications  complémentaires  portées  à  la 
fin  du  tableau  ci-contre  à  ajouter  simple¬ 
ment  sur  les  cartes  déjà  existantes  des 
btats-Majors  ou  des  Touring-Clubs. 

La  base  de  ce  projet  est  évidemment  très 
pratique  et  il  est  intéressant  de  signaler  cette 
idée  qui  pourra  devenir  de  réalisation 
indispensable  d’ici  peu  de  temps. 


BIBLIOGRAPHIE 


Cours  complet  cCCcl «cation  physique, 

à  l’usage  de  la  jeunesse  des  Ecoles,  par  Raoul 
Fabens  et  L.  G.  Kumlien.  Un  volume  in-8°  écu, 
213  figures  dans  le  texte,  3  tableaux  hors  texte, 
couverture  illustrée  (Librairie  Armand  Colin, 
5,  rue  de  Mézières,  Paris),  broché  :  2  fr.  75. 

Le  Cours  d' Education  physique,  de  MM.  Raoul 
Fabens  et  L.  G.  Kumlien  semble  avoir  résolu  le 
problème  de  la  gymnastique  sans  agrès. 

D’accord  avec  tous  les  bons  esprits,  ces  deux 
spécialistes,  déjà  connus  par  des  travaux  anté¬ 
rieurs  sur  le  même  objet,  ont  pris  pour  base  de 
leur  méthode  la  Gymnastique  suédoise  et  les 
Jeux  de  plein  air,  la  première  entraînant  le  corps 
de  l’enfant  pour  les  seconds  et  assurant  à  tous 
les  sujets,  même  les  plus  délicats,  un  développe¬ 
ment  normal  et  une  santé  robuste. 


ERRATUM.  —  Vue  erreur  d'impression  a  fait , 
dans  noire  dernier  numéro,  intervertir  l'ordre  des 
deux  dernières  pages  du  Supplétnent.  Sous  pré¬ 
sentons  toutes  nos  excuses  à  nos  Lecteurs  qui  ont 
d’ailleurs  sans  doute  rétabli  d’eux-mêmes  la  pagi¬ 
nation  réelle  et  leur  assurons  que  pareil  fait  ne  se 
reproduira  plus  à  l'avenir. 
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L’Équilibre  des  Aéroplanes 


Déséquilibres  et  stabilisateurs 

Un  des  problèmes  les  plus  intéressants  et 
dont  la  solution  importe  le  plus  à  l’avenir 
de  la  locomotion  aerienne  parle  «  plus  lourd 
que  l’air  »  est  la  stabilité. 

Quitter  le  sol  est  très  bien  mais  encore 
faut-il  que,  après  s’être  élevé,  l’avion  résiste 
aux  impulsions  que  tend  à  lui  imprimer 
la  perturbation  du  milieu  ambiant  et  suive 
la  trajectoire  que  lui  impose  son  pilote. 

Il  faut  donc  que  la  machine  volante  soit 
constituée  de  façon  à  être  insensible  aux 
'courants  atmosphériques  de  direction  va¬ 
riable. 

Cette  qualité  nécessaire  à  tout  aéro  est 
son  «  équilibrage  ». 

Un  avion  n'est  pas,  comme  les  véhicules 
ordinaires  employés  jusqu’à  présent,  assu¬ 
jetti  à  rester  sur  un  plan  fixe;  il  est,  en  etïet, 
susceptible  de  déplacement  suivant  les  trois 
dimensions  de  l’espace. 

De  ce  fait,  aux  organes  de  direction  cor¬ 
respondant  aux  deux  coordonnées  du  plan- 
horizon,  il  faudra  ajouter  un  organe  per¬ 
mettant  de  faire  varier  la  troisième  coordon¬ 
née  de  l’aéroplane,  c’est-à-dire  de  fixer  son 
altitude. 

L’équilibre  de  ce  nouveau  véhicule  dif¬ 
fère  naturellement  de  celui  des  appareils  de 
transport  assujettis  à  rester  sur  le  sol. 

En  effet,  une  voiture  ordinaire  à  plus  de 
deux  roues  ayant  un  plan  fixe  —  le  plan  dé¬ 
terminé  par  les  points  de  contact  de  ses 
roues  avec  le  sol  —  n’est  susceptible  que 
d’un  déplacement  de  déséquilibre  :  une  ro¬ 
tation  autour  d’un  axe  perpendiculaire  au 
plan  fixe.  Dans  ce  cas  d’ailleurs  le  frotte¬ 
ment  s’oppose  aux  déplacements  dans  ce 


sens.  Il  est  facile  de  se  rendre  compte 
que  si  le  frottement  cesse  d’exister  (le  sol 
devenant  glissant  ou  la  vitesse  du  véhicule 
trop  grande),  il  y  a  une  manifestation  tan¬ 
gible  de  déséquilibre  dans  les  phénomènes 
de  dérapage. 

Si  nous  considérons  maintenant  un  véhi¬ 
cule  à  deux  roues  —  une  bicyclette  par 
exemple  —  nous  voyons  qu’elle  n’a  plus 
qu’une  droite  fixe  :  la  droite  des  points  de 
contact  de  ses  roues  sur  le  sol.  Dès  lors, 
cet  appareil  est  susceptible  de  deux  rota¬ 
tions  déséquilibrantes  :  une  autour  d’un 
axe  perpendiculaire  au  sol  et  à  la  ligne  fixe, 
l’autre  parallèle  à  cette  ligne  fixe.  Comme 
dans  le  cas  précédent,  le  frottement  est  la 
force  antagoniste  des  tendances  de  l’appa¬ 
reil  à  tourner  autour  d’un  axe  perpendicu¬ 
laire  au  sol,  pour  équilibrer  les  impulsions 
tendant  à  imprimer  à  la  bicyclette  une  ro¬ 
tation  parallèle  au  sol;  le  cycliste  est  obligé 
de  manœuvrer  sa  machine  de  façon  à  dé¬ 
placer  sa  ligne  de  sustentation. 

Si  nous  considérons  enfin  un  véhicule 
qui  n’a  qu’une  roue,  c’est-à-dire  un  seul  point 
de  contact  avec  le  sol,  nous  nous  trouverons 
en  présence  d’un  appareil  analogue  à  un 
aéro  au  point  de  vue  équilibre. 

En  effet,  dans  ce  cas  la  machine  sera  sus¬ 
ceptible  de  trois  rotations  déséquilibrantes 
suivant  les  trois  directions  des  coordonnées 
de  l’espace  général  (1). 

Les  trois  axes  de  rotation  d’équilibre  d’un 
aéroplane  sont  : 

Un  axe  longitudinal  qui  nécessite  l’établis¬ 
sement  de  dispositifs  d’équilibre  latéral. 

(1)  Cette  analogie  est  d’ailleurs  facilement  con¬ 
cevable,  car  un  aéroplane  peut  être  considéré 
comme  soutenu  par  un  seul  point  :  son  centre 
de  sustentation,  point  d’application  de  la  résul¬ 
tante  des  réactions  de  l’air  sur  les  surfaces  por¬ 
tantes. 
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Un  axe  transversal  qui  nécessite  l’établis¬ 
sement  de  dispositifs  d’équilibrage  longitu¬ 
dinal. 

Et  un  axe  vertical. 

Les  rotations  autour  de  ce  dernier  n’ont 
pas  grande  importance  et  sont  d  ailleurs 
facilement  corrigées  par  une  manœuvre  du 
gouvernail  de  direction. 

R.  Desmons 

DU  VOL  EN  GÉNÉRAL 

Mouvement  d’un  Point  matériel  dans  l’Air 

(Suite) 


Etudions  maintenant  la  manière  dont  va¬ 
rie  t  lorsque  a  décroît  de  a0  à  — 

L’équation  (2)'  donne  : 

d(  =  _L JtÊL, 

g  cos  a 
ou 

-_i  frj  vd a 
1  -  a  Ja.  ™  «’ 

qui  montre  que  t  croît  constamment  et  tend 
vers  +  a  quand  a  décroît  vers  —  en  effet, 

sous  le  signe  /  ,  v  tend  vers<|  quand  a  tend 

vers  —  ^  et  le  coefficient  de  dx  est  infini 

,  TZ  , 

d’ordre  1  quand  a  =  — 

D’autre  part,  de  l’équation  (5)  on  déduit  : 

x  ~  —  —  f  v~dx , 

9  J 

qui  montre  que  x  tend  vers  une  limite  fixe 
quand  x  tend  vers  —  ^  > 
et  de  (6)  on  déduit  : 


qui  montre  que  pour  celte  même  valeur  de 
a  =  —  y  décroît  indéfiniment. 

La  courbe  présente  par  conséquent  une 
asymptote  parallèle  à  og.  Elle  reste  tout  en¬ 
tière  au-dessous  de  ox  quand  a0  <  O  et  elle 
commence  par  être  au-dessus  de  ox  pour 
passer  ensuite  au-dessous  quand  ae>>0. 

Etudions  en  particulier  ce  second  cas,  qui 
est  le  plus  intéressant  : 

Comparons  les  deux  branches  OS  et  SO, 
de  la  trajectoire.  Montrons  d’abord  que  la 


tangente  en  O,  a  une  pente  plus  grande  que 
la  tangente  en  O. 

Soient  P  et  P»,  deux  points  de  OS  et  de 
OtS  situés  à  la  même  hauteur  g  et  soit  v  (y) 


et  y, (y)  la  vitesse  du  mobile  quand  il  est  en 
P  ou  en  Pt. 

De  l’équation  (6)  on  déduit  : 


"9  d*> 

d’où,  si  h  désigne  la  hauteur  commune  de 
P  et  de  Pi  au-dessus  de  ox  : 


—  log.  cos 


Xot 


de  même,  pour  Pi  : 


9 


dy  _ 
*>i  2iy) 


log.  cos  a,, 


mais  nous  savons  que  : 


— m(u2  —  n02)  = 


-gy-%, 


si — ^désigne  le  travail  de  la  résistance, 
mais  comme  %  est  plus  grand  dans  le  par¬ 
cours  de  l’arc  OP,  que  dans  celui  de  OP,  on 
voit  que  vd(y)  <  u2(y\  d’où  il  suit  : 

—  log.  COS  a,  >  —  log.  COS  a, 

ou  : 


log. 


cos  a,  ^ 
- <  o 

CQS  x 


COS  a j  ^ 

\  ■*  9 

COS  a 
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c’est-à-dire  : 

|  «1  |  >  «0. 

Comme  P  et  P,  sont  deux  points  arbitraires 
sur  la  trajectoire,  on  peut  appliquer  ce  que 
l’on  vient  de  démontrer  pour  eux  aux  points 
O  etO,. 

(A.  suivre.) 

A.  Louvay, 

ancien  Elève  de  l’École  Polytechnique. 

rnmæmmfflmxmmmxMmmmMmmxmmMM 

L’Aviation  et  le  Budget 

des  Travaux  publics 


Dans  notre  dernier  numéro  nous  repro¬ 
duisions  quelques  extraits  rî’une  interview 
de  M.  Clémentel,  rapporteur  du  budget  de 
la  guerre.  11  nous  paraît  intéressant  de  citer 
aujourd’hui  le  rapport  de  M.  Chailley  à  la 
commission  du  budget  des  Travaux  Publics, 
qui  prévoit  aussi  une  participation  finan¬ 
cière  aux  progrès  de  l’aviation. 

R.  D. 

Rapport  de  M.  Chailley 

/{apporteur  du  budget  des  Travaux  Publics 
IV.  —  RÔLE  QUI  INCOMBE  A  L’ÉTAT 

Quoi  qu’il  en  soit,  les  espérances  que  ce 
nouveau  mode  de  locomotion  permet  de  con¬ 
cevoir  sont  assez  justifiées  pour  que  le  Par¬ 
lement  ait  le  devoir  d’encourager  les  cher¬ 
cheurs.  Déjà  un  crédit  de  100,000  francs  a 
été  inscrit  au  budget  de  1909  à  titre  d’en¬ 
couragement  à  la  navigation  aérienne.  Il 
convient  de  maintenir  un  crédit  d’égale 
somme  au  budget  de  1910. 

Le  moment  est  arrivé  où  les  remarquables 
résultats  obtenus  par  les  inventeurs  isolés 
ont  besoin  d’être  coordonés  et  interprétés 
pour  donner  aux  techniciens  une  base 
d’études  rationnelles  et  éviter  à  l’industrie 
nouvelle  les  tâtonnements  dont  a  souffert 
l’industrie  automobile  à  son  début  et  qui  se 
sont  traduits  par  des  pertes  de  temps  et 
d’argent  considérables.  En  outre,  les  cons¬ 
tructeurs  peuvent  perdre  momentanément 
de  vue  le  but  à  atteindre  et  poursuivre  le 
perfectionnement  de  l’appareil  de  sport 
plutôt  que  de  chercher  à  créer  un  engin 
susceptible  d’une  utilisation  pratique.  Aussi 
est-il  nécessaire  que  le  Gouvernement  se 
préoccupe  de  cette  situation  et  se  mette  à 
même  d’orienter  les  intéressés  vers  des  re¬ 
cherches  qui  soient  vraiment  fécondes  et 
qui  puissent  les  conduire  au  succès  sans  de 
trop  longs  détours. 


Un  des  moyens  à  employer  semble  être, 
pour  l’Etat,  de  s’intéresser  à  l’organisation 
des  épreuves  d’aviation  qui  seront  créées 
pendant  les  années  prochaines.  On  sait  l’heu¬ 
reuse  influence  qu’ont  eu  pour  le  perfection¬ 
nement  de  la  voiture  automobile  les  con¬ 
cours  institués  par  d’importants  groupe¬ 
ments  comme  1’  «  Automobile  Club  ».  Le 
large  appui  que  l’Etat  prêterait  à  l’aviation 
naissante  lui  permettrait  de  participer  à 
l’élaboration  du  programme  des  épreuves  à 
venir  et  de  leur  donner  le  caractère  d’expé¬ 
rimentation  à  la  fois  scientifique  et  pratique, 
qui,  sans  cela,  risquerait  d’être  négligé  pour 
l’intérêt  purement  sportif. 

L’Etat  ne  pourrait- il  pas  également  donner 
des  primes  pour  la  construction  des  aéro¬ 
planes  réunissant  certaines  conditions, 
comme  il  le  fait  pour  la  construction  et  la 
navigation  des  bateaux  de  mer?  Ce  serait 
en  même  temps  engager  les  chantiers  ma¬ 
ritimes  français  à  entrer  immédiatement 
dans  une  voie  pour  laquelle  ils  sont  parti¬ 
culièrement  préparés. 

De  même,  ne  pourrait-il  pas  encourager 
les  constructeurs-mécaniciens  pour  les  in¬ 
citer  à  étudier  le  moteur  léger  que  récla¬ 
ment  les  aviateurs? 

Mais  l’aide  la  plus  efficace  que  le  Gouver¬ 
nement  pourrait  apporter  aux  progrès  de  la 
science  nouvelle  semble  être  encore  la  créa¬ 
tion  d’un  institut  ou  laboratoire  aéronau¬ 
tique,  analogue  à  l’institut  océanographique 
offert  par  le  prince  de  Monaco.  Cet  établis¬ 
sement,  où  s’effectueraient  non  seulement 
des  recherches  théoriques  sur  toutes  les 
données  du  problèmes,  mais  encore  des 
expériences  pratiques  au  dehors,  centrali¬ 
serait  en  même  temps  les  travaux  des  cher¬ 
cheurs  et  les  coordonnerait  pour  en  tirer 
les  lois  générales  de  l’aérodynamique  encore 
si  peu  connue.  Evidemment  une  fondation 
•pareille  entraînera  des  frais  importants.  Il 
ne  semble  pas  qu’il  y  ait  là  une  objection 
de  nature  à  arrêter.  Si  l’Etat  ne  croyait  pas 
pouvoir  faire  face  à  la  totalité  de  la  dépense, 
il  y  a  tout  lieu  d’espérer  que  de  généreux 
concours,  comme  il  s’en  est  produit  déjà, 
viendraient  fournir  le  complément  des  res¬ 
sources  nécessaires.  L’Administration  des 
Travaux  publics  compte  dans  le  corps  des 
mines  et  celui  des  ponts  et  chaussées  un 
grand  nombre  de  savants  ;  elle  ne  sera  pas 
‘  embarrassée  pour  étudier  la  création  du 
nouvel  établissement  et  en  assurer  ensuite 
le  fonctionnement. 

En  prenant  cette  initiative  dont  on  peut 
attendre  les  plus  heureux  résultats,  la  France 
montrera  qu’elle  tient  à  garder  le  premier 
rang  dans  la  recherche  et  la  réalisation  des 
progrès  qui  tendent  à  la  conquête  définitive 
de  l’air. 
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PT^I^TIE  OFFICIElalaE 


S.  F.  N,  A. 


Séance  publique  du  25  novembre  1909. 
(Suite) 


COMMUNICATION  DE  M .  LEGRAND 


sur  le  fonctionnement  du  biplan  Voisin 


et  le  rôle  des  cloisons  verticales. 


M.  Legrand  remercie  le  Président  et  le 
Comité  qui  lui  ont  procuré  l'occasion  de 
mettre  la  Société  au  courant  de  l’état  ac¬ 
tuel  de  ses  recherches  expérimentales  sur 
les  conditions  de  fonctionnement  dhm  ap¬ 
pareil  classique.  Ces  recherches  reviennent 
en  thèse  générale  beaucoup  plus  cher  que 
les  expériences  de  laboratoire'.  On  ne  peut 
guère  opérer  aux  environs  de  Paris  qu’à 
Port-Aviation  et  les  frais  mensuels  peuvent 
être  prévus  comme  suit  : 


Location  du  hangar  .  Fr.  120 

Personnel  .  -100 

Matières  consommables  .  100 

Avaries  .  500 


Soit  chiffres  ronds  .  Fr.  1.000 


Si  l’on  va  travailler  isolément  en  pro¬ 
vince,  on  est  obligé  d’emmener  un  person¬ 
nel  nombreux  et  l’on  subit  des  frais  de 
transport  élevés.  M.  Legrand  estime,  ex¬ 
périence  faite,  que  les  garanties  deman¬ 
dées  par  les  aviateurs  aux  organisateurs 
d’exhibitions  sont  parfaitement  en  rapport 
avec  leurs  dépenses,  sans  parler  de  leurs  . 
risques  personnels  et  de  destruction  de 
leurs  appareils.  La  plupart  des  organisa¬ 
teurs  ont  fait  de  mauvaises  affaires,  et  le 
public  inclinerait  à  incriminer  les  exigen¬ 
ces  des  aviateurs.  C’est  bien  à  tort,  et  il 
peut  être  utile  de  le  dire. 

M.  Legrand  a  été  amené  à  entreprendre 
ses  expériences  parce  que  les  conclusions 
tirées  des  nombreux  travaux  de  labora¬ 
toire  sur  l’aérodynamique  ne  lui  sem¬ 
blaient  pas  pouvoir  être  adoptées  par  l’in¬ 
dustrie  des  aéroplanes,  de  confiance  et 
sans  une  vérification  préalable  de  la  lé¬ 
gitimité  de  ces  extrapolations. 

Tl  a  eu  l’occasion  d’énumérer  devant  les 
«  Ingénieurs  Civils  »  les  nombreux  points 
qui  lui  inspiraient  des  doutes.  Ses  apprécia-  I 
tions  ont  été  alors  très  critiquées  ;  depuis,  i 


les  résultats  obtenus  ont  pu  sur  certains 
de  ces  points  tout  au  moins,  apporter  de 
nouvelles  lumières. 

Il  était  admis  que  les  ailes  longues  et 
étroites  donnaient  une  meilleure  sustenta¬ 
tion.  M.  Legrand  avait  cité  des  expériences 
anglaises  (Stanton  1907), semblant  indiquer 
que  la  loi  ne  se  vérifiait  plus  dès  qu’on 
envisageait  des  mètres  carrés  et  non  plus 
des  centimètres  carrés. 

Depuis,  nous  avons  vu,  alors  que  Voisin 
conserve  le  rapport  5,  entre  l’envergurè'  et 
la  profondeur,  Blériot  descendre  sans  in¬ 
convénient  au-dessous  du  rapport  4,  et 
Santos-Dumont  presque  au  rapport  2.  Il 
est  intéressant  qu’on  puisse  réduire  l’en¬ 
combrement  transversal  si  gênant.  M.  De- 
grand  n’a  pas  encore  fait  d’expériences  à 
cet  égard. 

Le  vol,  considéré  comme  un  résultat  très 
difficile  à  obtenir,  était  supposé  exiger 
des  profils  d’ailes  très  savants.  Or,  on  a 
pu  voir  voler  des  appareils  ayant  les  pro¬ 
fils  les  plus  divers.  Les  monoplans  Antoi¬ 
nette  ont  maintenant  des  surfaces  absolu¬ 
ment  plates,  sur  la  face  exposée  au  cou¬ 
rant  d’air.  M.  Rateau  a  montré  que  des 
ailes  plates  sur  cette  face,  mais  bombées 
sur  la  face  dorsale  pouvaient  avoir  un 
excellent  rendement.  Ce  rendement  n’est 
d’ailleurs  pas  extrêmement  supérieur  à 
celui  d’ailes  minces  à  profil  concave  circu¬ 
laire,  mais  le  fait  est  très  intéressant  pour 
les  monoplans  dont  les  ailes  ne  peuvent 
être  rigides  qu’en  prenant  le  moment  d’i¬ 
nertie  suffisant,  c’est-à-dire  en  étant  épais¬ 
ses.  Il  apparaît  que  les  phénomènes  qui 
se  passent  sur  la  face  dorsale  des  ailes  ont 
une  grosse  importance  et  M.  Legrand 
avait  au  printemps,  attiré  l’attention  sur 
ce  point. 

Il  a  observé  que  le  profil  Voisin,  para¬ 
bole  à  flèche  maxima  de  1/20  de  la  corde, 
avec  tangente  d’attaque  faisant  un  angle 
de  lfi°  et  tangente  de  fuite  à  7°, 
par  rapport  à  la  corde,  ne  recevait 
pas  directement  les  filets  d’air  dans  la  con- 
-  cavité  maxima,  sous  les  petites  incidences. 
F.n  effet,  l’huile  chassée  par  le  vent  de 
l’hélice  sur  la  cellule  arrière,  laisse  toute 
cette  zone  intacte,  et  ne  commence  que 
plus  loin  à  enduire  les  toiles.  On  aurait 
pu  craindre  que  la  partie  avant  du  profil 
fût  inactive,  mais  la  position  du  centre 
de  pression,  déduite  comme  on  le  verra 
finit  à  l’heure,  a  rassuré  à  cet  égard  et 
prouve  que  les  filets  d’air  réagissent  sur  la 
concavité  avec  interposition  d’une  masse 
d’air  inerte  entraînée. 

Le  profil  a  Farman  »  a  plus  de  profondeur 
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que  le  «  Voisin  »,  mais  la  môme  Mèche  rela¬ 
tive.  Delagrange  avait  modifié  une  voilure 
«  Voisin  »,  en  remplaçant  les  courbes  par 
d’autres  ayant,  seulement  3,5  0/0  de  flèche 
au  lieu  de*  5  0/0.  Il  n’a  pas  eu  l’occasion 
de  faire  voler  cette  voilure,  mais  Gaudart 
y  a  réussi,  sans  constater  de  différences 
appréciables.  Ge  point  fera  l’objet  de  nou¬ 
velles  expériences,  mais  il  est  bien  certain 
que  le  choix  des  profils  n'a  pas  l' importance 
capitale  qu'on  lui  attribuait  (1).  *1 

La  position  des  centres  de  pression  des 


d’abord,  puis  en  plein  vol,  le  courant  d’air 
et  sa  réaction  sur  la  cellule  seront  les 
mêmes.  On  peut  mesurer  au  point  fixe  la 
composante  verticale  de  cette  réaction,  _  à 
une  distance  connue  du  centre  de  gravité 
de  l’appareil,  à.  l’aide  d’un  dynamomètre, 
la  queue  se  soulevant  dans  le  courant 
d’air.  La  réaction  de  la  voilure  principale 
donne  une  composante  verticale  complé¬ 
mentaire  du  poids  total  de  l’appareil,  et 
dont  le  moment,  par  rapport  au  centre  de 
gravité,  doit  équilibrer  le  moment  de  lu. 


Cliché  de  la  Revue  de  l'Aviation). 

Un  appareil  Voisin  :  Le  «jPaulhan  »'à  Port-Aviation. 


surfaces  arquées  était  très  mal  connue, 
mais  on  donnait  aux  constructeurs  une 
règle  consistant  à  placer  ce  point  au  tiers 
antérieur  de  la  corde.  Les  expériences  de 
Rateau  ont  montré  après  Spratt  et  les 
Wright  que  le  centre  de  pression  des  sur¬ 
faces  arquées  peut  parfaitement  être  au 
milieu,  et  même  dans  la  moitié  arrière  du 
profil  pour  des  inclinaisons  de  la  corde  fai¬ 
bles,  mais  admises  en  aviation.  Sur  le'  pro¬ 
fil  circulaire  étudié  par  M.  Rateau,  le 
centre  de  pression  est  au  milieu  pour  l’in¬ 
clinaison  de  5  degrés.  La  règle  pratique 
était  donc  entièrement  fausse.  M.  Legrand 
a  déterminé  le.  centre  de  pression  de  la 
voilure  principale  d’un  biplan  Voisin  en 
partant  de  cette  remarque  que  la  queue 
est  tout  entière  dans  le  courant  .d’air 
chassé  par  l’hélice,  et  qui  dépend  du  nom¬ 
bre  de  tours  de  cette  dernière.  Si  le  mo¬ 
teur  ne  change  pas  d’allure,  au  point  fixe 

(1)  Le  profil  «  Wright  »  n’est  pas  le  même  aucentre 
et  aux  extrémités  des  ailes;  il  donne  au  maximum 
4  1/2  0/0  de  flèche. 


réaction  de  la  cellule  arrière.  On  peut 
donc  calculer  immédiatement  le  bras  de 
levier  et,  par  suite,  la  position  du  centre 
de  pression  de  la  cellule  avant.  On  trouve 
que,  pour  l’inclinaison  sous  laquelle  na¬ 
vigue  l’aéroplane,  ce  centre  de  pression  est 
très  en  avant.  Il  est  donc  impossible  qrfe 
la  partie  antérieure  du  profil  soit  inactive. 

Ces  mesures  directes  ont  permis  à  M.  Le¬ 
grand  de  constater  que  la  réaction  du 
courant  d’air  de  l'hélice  sur  la  cellule 
arrière,  qui  n’a  que  dix  mètres  carrés,  est 
supérieure  à  100  kilogs.  Malgré  l’absence 
d’allongement  transversal,  on  a  donc  une 
substentation  très  remarquable.  L’inciden¬ 
ce  est  constante  s’il  n’y  a  pas  de  défor¬ 
mation,  car  la  cellule  tourne  en  même 
temps  que  le  bâti  du  moteur,  auquel  elle 
est  reliée  rigidement.  M.  Legrand  expli¬ 
que  que  la  cellule  de  queue  de  l’aéroplane 
Voisin  n’agit  pas  comme  un  empennage, 
mais  comme  donnant  un  moment  stabili¬ 
sateur  constant  tendant  à  mettre  l’appareil 
sur  le  nez.  Cette  tendance  est  heureuse, 
car  le  plus  grand  danger  pour  un  aéro- 
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plane  est  de  se  cabrer,  ce  qui  peut  entraî¬ 
ner  la  perte  de  la  vitesse  et  la  chute  sur 
la  queue.  Mais,  en  roulant  en  vue  de  l’es¬ 
sor,  le  pilote  peut  être  fort  gêné  par  cette 
action  de  soulèvement,  qui  réduit  l’inci¬ 
dence  de  la  voilure  principale.  Un  procé¬ 
dé  employé  par  Gaudart  en  pareil  cas  con¬ 
siste  à  couper  l’allumage,  la  queue  re¬ 
tombe,  la  voilure  passe  par  l’inclinaison 
favorable,  et  l’aéroplane  décolle  sur  sa 
lancée.  En  remettant  le  moteur  en  mar¬ 
che,  sans  hésitation,  on  peut  continuer 
l’essor.  Les  inclinaisons  sous  lesquelles  vo¬ 
lent  les  aéroplanes  sont  très  mal  connues. 
Les  frères  Voisin  déduisent  de  mesures 
photographiques  un  angle  de  trois  degrés 
environ  dé  la  corde  du  profil  avec  l’hori¬ 
zon  (en  vol  horizontal).  M.  Legrand  a  ob¬ 
tenu  de  M.  Arnoux  l’exécution  d’un  indi¬ 
cateur  de  pente,  dont  il  explique  le  prin¬ 
cipe  ingénieux  et  qui  permettra  de  lire  le 
demi-degré  avec  un  appareil  de  0  m.  50 
de  long. 

En  régime  stable,  M.  Legrand  pense 
apprendre  quelles  sont  les  différentes  in¬ 
clinaisons  d’un  appareil  volant  horizon¬ 
talement  avec  des  charges  et  des  vitesses 
variées.  Les  observations  en  plein  vol  peu¬ 
vent  être  difficiles  au  pilote.  L’enregistre¬ 
ment  photographique  des  indications  si¬ 
multanées  de  divers  appareils  de  mesure 
emportés  par  l’aéroplane  lèvera  cette  dif¬ 
ficulté.  Le  rôle  du  pilote  se  réduira  à  pro¬ 
voquer  le  déclanchement  lorsqu’il  se  juge¬ 
ra  en  régime  Les  appareils  photographi- 
frues  permettront  d’enregistrer  une  série 
d’observations  successives,  douze  poses, 
par  exemple.  Ceci,  en  attendant  l’emploi 
des  aéroplanes  à  deux  places. 

Le  vol  avec  de  très  petites  surfaces 
sustentatrices  était  considéré  comme'  pos¬ 
sible,  à  la  condition  de  naviguer  sous  une 
très  petite  inclinaison  à  une  très  grande 
vitesse.  Lorsque  le  Blériot  XT  a  fait  ses 
essais,  avec  14  mq.  de  surface  portante 
seulement,  on  évaluait  sa  vitesse  à  80  kilo¬ 
mètres  à  l’heure  environ.  Une  fois  l’appo- 
reil  au  point,  on  a,  eu  la  surprise  de  cons¬ 
tater  que  sa  vitesse  de  régime  était  de  58 
kilomètres  seulement.  Il  est  probable  que 
l’appareil,  où  S  est  réduit,  augmente  non 
V,  mais  a. 

A  propos  du  Blériot  XT,  il  a  été  dit 
qu’un  seul  moteur  convenait,  avec  une 
marge  de  15  0/0  par  exemple,  à  un  appa¬ 
reil  déterminé.  Tout  accroissement  incon¬ 
sidéré  de  puissance  devait  .aboutir  à  une 
catastrophe,  l’aéroplane  devant  s'élever 
comme  une  fusée  pour  retomber  ensuite 
lourdement.  Delagra/nge  a  remplacé  sur 
son  petit  Blériot  le  moteur  Anzani  25  che¬ 
vaux.  pesant  00  kilos,  par  un  moteur  Gno¬ 
me  de  75  kilos,  pouvant  faire  50  chevaux 
(mais  qui,  en  raison  du  choix  de  l’hélice, 
ne  faisait  que  35  chevaux  environ  5.  000 
tours).  L’aéroplane  s'est  équilibré  'parfaite¬ 
ment  sur  une  trajectoire  horizontale  et  sa 
vitesse  s’est,  élevée  à  80  kilomètres. 

On  peut  remarquer  que  les  puissances 
motrices  dans  cet  exemple  ne  sont  nulle¬ 
ment  comme  le  cube  des  vitesses,  le  rap¬ 


port  est  moitié  moins  grand  environ.  Mais 
M.  Soreau  avait  prévu  ce  résultat  dans  son 
mémoire  de  1908  aux  ingénieurs  civils, 
pour  le  cas  où  l’inclinaison  de  la  voilure 
change.  Ce  mémoire  a  été  rédigé  à  une 
époque  où  il  y  avait  peu  d’expériences 
d’aéroplanes  bien  chronométrées,  actuelle¬ 
ment  ces  expériences  sont  très  nombreuses, 
mais  on  a  seulement  les  temps  sportifs 
correspondant  à  un  parcours  plus  ou 
moins  large  autour  d’un  périmètre  mesu¬ 
ré.  Lorsqu’il  faut  voler  haut  et  que  les 
pylônes  sont  bas,  l’aviateur  doit  prendre 
ses  virages  très  larges  pour  être  sûr  de  ne 
pas  passer  à  l’intérieur  des  pylônes.  Lors¬ 
qu’il  y  a  du  vent  ou  des  remous,  les  ma¬ 
nœuvres  de  redressement  prennent  du 
temps  et  de  la  force.  Il  est  donc  extrême¬ 
ment  difficile  de  savoir  quelle  est  la  vi¬ 
tesse  propre  réelle  des  appareils.  Le  grand 
circuit  de  Beims  a  donné  à  cet  égard,  et 
par  comparaison  des  indications  pour  les 
aéroplanes  «  Voisin  »  de  Fcrbcr ,  montés  par 
Leg aqueux ,  dont  la  vitesse  sportive  sur 
10  kilomètres  a  été  de  60  à  l’heure,  et  de 
Paulhan.  Fournier  a  eu  un  accident  et 
Hougier  n’a  été  réglé  qu’à  la  fin  du  mee¬ 
ting.  Mais  l’appareil  de  Fournier ,  qui  de¬ 
vait  enlever  un  pilote  très  lourd  (105  kilos), 
avec  un  moteur  «  Itala  »,  genre  automobile, 
a  donné  lieu  h  des  expériences  suivies  de 
M.  Colliex,  ingénieur  des  frères  Voisin,  à 
Mourmelon,  et  l’appareil  «  Hougier  »  a  pu 
être  comparé  h  Blackpool  à  celui  de  Far- 
man ,  dont  la  vitesse  est  connue-  M.  Soreau  a 
exprimé  dans  la  dernière  séance  le  re¬ 
gret  que  le®  poids  des  appareils  soient 
mal  précisés,  alors  que  les  grandes  cour¬ 
ses  d’autos  étaient  précédées  d’un  pesage. 
Grâce  à  la  largeur  d’idées  des  frères  Voi¬ 
sin,  M.  Legrand  est  ,en  mesure  de  donner 
des  renseignements  précis  pour  les  appa¬ 
reils  cités  plus  haut,  dans  le  cas  du  maxi¬ 
mum  de  poids  transporté. 

Le  plus  lourd  est  le  «Fournier»  avec 
750  kilos,  et  une  vitesse  de  21  mètres  par 
seconde.  La  puissance  effective  sur  l’arbre 
de  l’hélice  était  de  56  chevaux.  La  charge 
par  mètre  carré  de  voilure  s’élevait  à  15 
kilos. 

L’appareil  de  Hougier ,  pour  050  kilos  de 
poids  total,  porte  13  kilos  par  mètre  carré 
à  une  vitesse  de  19  mètres  avec  un  moteur 
E.  N.  V.  en  prise  directe  donnant  à  peu 
près  55  chevaux ,  au  nombre  de  tours  per¬ 
mis  par  l’hélice. 

L’aéroplane  de  Fcrbcr ,  avec  un  groupe 
motopropulseur  Antoinette  de  50  chevaux 
pestait  600  kilos  monté,  et  filait  à  raison 
de  18  mètres  par  seconde. 

L’aéroplane  de  Paulhan  ne  pesait  dans 
les  mêmes  conditions  mie  500  kilos,  avec 
une  vitesse  d’un  peu  plus  de  16  mètres  par 
seconde  et  une  charge  de  10  kilos  par 
mètre  carré  de  voilure  (1).  On  peut  constater 
crue  les  caractéristiques  de  fonctionnement 
des  aéroplanes  Voisin  sont  très  différentes 
suivant  le  moteur  employé  et  le  poids  to¬ 
ut  Le  moteur  de  Paulhan  était  un  Gnome  50 
chevaux. 
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tal.  On  peut  ajouter  également  suivant  les 
hétices.  La  partie  commune  est  la  résis¬ 
tance  à  l’avancement  de  la  voilure  «  Voisin  », 
qu’il  serait  extrêmement  intéressant  de 
faire  ressortir. 

Les  tables  calculées  par  M.  Soreau,  ne 
peuvent  donner  la  résistance  à  l’avance¬ 
ment  que  si  l’on  fait  une  hypothèse,  par 
exemple  au  cas  où  l’aéroplane  surchargé 
s’est  envolé  tout  juste,  on  peut  admettre 
qu’il  fonctionnait  au  minimum  de  puissan¬ 
ces,  soit,  en  raison  d’un  théorème  du  colonel 
Renard,  avec  une  résistance  passive  égale 
au  quart  de  l’effort  de  propulsion.  Ces  ta¬ 
bles  ne  donnent  pas  non  plus  l’inclinaison 
de  la  corde  de  la  voilure.  Tous  ces  élé¬ 
ments  ne  peuvent  être  précisés  que  par 
l’expérimentation  directe.  M.  Legrand 
avait  affirmé  aux  ingénieurs  civils  que  la 
résistance  à  l’avancement  était  bien  infé¬ 
rieure  à  ce  qu’on  supposait  et  que,  par 
contre-coup,  les  efforts  mesurés  dans  les 
essais  d’hélices  au  point  fixe  baissaient  de 
près  de  moitié  en  route  libre,  le  nombre 
de  tours  restant  sensiblement  constant. 
Cette  affirmation  n’a  pas  eu  de  succès  à 
l’époque,  malgré  les  exemples  tirés  des  ex¬ 
périences  Renard,  et  des  aérostiers  mili¬ 
taires  italiens,  et  bien  que  M.  Arnoux,  à 
la  suite  d’une  expérimentation  s’écartant 
à  la  vérité  des  conditions  du  fonctionne¬ 
ment  en  route  ait  formulé  une  conclusion 
analogue.  M.  Legrand  désirait  vivement 
effectuer  des  mesures  de  poussées  d’héli¬ 
ces  en  plein  vol.  Il  a  parlé  à  plusieurs  re¬ 
prises  de  ce  délicat  problème  à  M.  J.  Car¬ 
pentier.  Il  songe  à  utiliser  maintenant  les 
simplifications  qui  résulteraient  de  l’em¬ 
ploi  du  moteur  rotatif  Gnome.  Ce  mo¬ 
teur  est  encastré  dans  une  tôle  évidée,  rai¬ 
die  par  des  bords  rabattus,  formant  entre¬ 
toise  dans  le  fuselage  «  Voisin  ».  En  désar¬ 
mant  cette  tôle  pour  lui  permettre  de  lléchir 
comme  un  diaphragme,  et  en  la  butant 
par  un  ressort  à  bande  variable  à  volonté 
pour  ramener  le  système  à  sa  position  ini¬ 
tiale,  on  pourrait  déterminer  les  limites 
des  poussées  en  plein  vol,  sinon  avoir  un 
diagramme  continu. 


Avant  d’en  venir  à  l’effet  du  cloisonne¬ 
ment  sur  le  biplan  «  Voisin  »,  qui  doit  être  le 
principal  objet  de  la  discussion,  M.  Le¬ 
grand  voudrait  mentionner  encore  deux 
remarques  relatives  à  son  fonctionnement. 
Les  «  Voisin  »,  dontThélice  tourne  dans  le 
sens  inverse  des  aiguilles  d’une  montre, 
vue  de  l’arrière,  virent  difficilement  à 
droite. 

L’aéroplane  de  Fournier,  à  hélice  démul¬ 
tipliée,  et  tournant  en  sens  inverse,  ne 
pouvait  tout  d’abord  virer  à  gauche.  Ces 
deux  effets  ne  peuvent  provenir  du  couple 
de  renversement  du  moteur,  qui  dans  les 
deux  cas  agit  dans  le  même  sens.  M.  Le¬ 
grand  s’est  demandé  si  l’on  était  en  pré¬ 
sence  d’un  effet  gyroscopique  de  l’hélice. 
Une  déviation  imprimée  par  le  gouvernail 


de  direction  à  son  axe  de  rotation  doit 
avoir  pour  conséquence  une  réaction  per¬ 
pendiculaire,  c’est-à-dire  contre  l’équilibre 


Appareil  des  Frères  Meugnot 

La  lr<>  figure  représente  l’appareil  rigide  sans  cloisons  ni 
gauchissement. 

La  2e  figure  représente  l'appareil  muni  de  cloisons  ver¬ 
ticales. 

La  3e  figure  représente  l’appareil  sur  lequel  on  a  «  em¬ 
brayé  »  le  dispositif  de  gauchissement  automatique. 

longitudinal.  Il  est  possible  que  dans  un 
sens,  l’appareil  soit  sollicité  à  piquer  du 
nez,  et  dans  l’autre,  à  se  cabrer,  et  par 
suite 'perdre  sa  vitesse  et  tomber  sur  l’aile 
intérieure  au  virage. 
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L’Aéronaute 


Passant  au  cloisonnement  vertical,  M. 
Legrand  constate  qu’il  est  apparu  complet 
sur  le  premier  aéroplane  Voisin,  essayé 
en  remorque  sur  la  Seine  en  1905.  Ultérieu¬ 
rement,  pour  faire  voler  en  1907  l’aéropla¬ 
ne  destiné  à  Delagrange ,  et  qui  s’enlevait 
tout  juste,  on  supprima  tout  cloisonne¬ 
ment  à  l’avant,  et  l’on  réduisit  graduelle¬ 
ment  le  cloisonnement  de  la  cellule  ar¬ 
rière.  On  constata  alors  qu’à  partir  d’un 
certain  moment,  l’aéroplane  avait  une  ten¬ 
dance  à  se  renverser,  il  fallut  revenir  en 
arrière. 

Dans  les  aéroplanes  «  Voisin  »,  si 
l’on  dispose  des  rubans  de  fil  à  divers 
points  de  la  poutre  de  liaison,  et  le  mo¬ 
teur  mis  en  marche,  on  constate  que  les 
filets  d’air  chassés  par  l’hélice  ne  décri¬ 
vent  pas  les  génératrices  d’un  cylindre, 
mais  d’une  sorte  d’hyperboloïde,  en  sorte 
que  les  cloisons  verticales  de  la  queue  sont 
soumises  à  des  pressions  latérales  de  sens 
opposés,  et  dont  l’effet  est  précisément 
d’équilibrer  le  couple  de  renversement  du 
moteur.  Ce  couple  ne  pouvant  s’équilibrer 
autrement  qu’en  introduisant  une  certaine 
dissymétrie  dans  l’appareil,  qui  apparaît 
lorsque  le  moteur  s’arrête  et  qu’il  s’agit  de 
descendre  en  vol  plané  ;  cette  propriété  de 
l’appareil  «  Voisin  »  évite  la  dissymétrie  en 
question  et,  par  suite,  paraît  très  intéres¬ 
sante.  Dès  que  les  moteurs  furent  suffisants, 
les  frères  Voisin  rétablirent  le  cloisonne¬ 
ment  de  l’avant.  Delagrange  le  supprima 
partiellement  ou  totalement  sur  les  appa.- 
reils  montés  par  lui  à  Port- Aviation,  en  cal¬ 
me  plat  et  à  faible  hauteur.  La  suppression 
partielle  fit  école  pour  les  pilotes  qui  an- 
orirent  à  voler  sur  cet  aérodromes  mais 
ils  ne  tardèrent  pas  à  se  rendre  compte 
crue  le  rétablissement  des  cloisons  intermé¬ 
diaires  augmentait  la  stabilité  transver- 
Sci  Ig 

M.  Legrand  a  pu  le  vérifier  lui-même  sur 
son  appareil,  avant  tout  accident.  M.  Ri¬ 
che  r  avant  essayé  les  deux  systèmes,  est 
arrivé  aux  mêmes  conclusions.  Il  est  cer¬ 
tain  que  quand  on  a  des  cloisons  vertica¬ 
les  derrière ,  il  faut  en  mettre  devant ,  et 
en  nombre  suffisant - 

Paulhan  a  démontré  la  valeur  du  sys¬ 
tème  du  cloisonnement,  mais  il  est,  égale¬ 
ment,  sorti  depuis,  par  vent  orageux,  avec 
un  appareil  sans  cloisons,  et  à  gauchisse¬ 


ment.  Gela  prouve  qu’il  existe  plus  d’une 
solution  au  problème  de  la  stabilité  trans¬ 
versale.  Les  appareils  «  Wright  »  ne  sont  pas 
sortis  jusqu’ici  par  des  brises  comparables. 
Cela  ne  prouve  d’ailleurs  pas  qu’ils  en 
soient  incapables.  Maurice  Farman  a  sup¬ 
primé  le  gauchissement  et  rétabli  le  cloi¬ 
sonnement.  Henry  Farman  suit  la  marche 
inverse.  C’est  bien  l’image  de  la  situation. 
Pour  les  appareils  dont  la  stabilité  trans¬ 
versale  dépend  uniquement  du  pilote,  on 
peut  craindre  que  ce  dernier  n’exécute  à 
faux  une  manœuvre  qui  arrivant  trop  tard 
aggrave  la  situation.  M.  Baratoux  a  dit  à 
MM.  Legrand  et  Arnoux  que  l’effet  du  gau¬ 
chissement  ne  suivait  pas  instantanément 
l’action  du  levier,  contrairement  à  ce 
qu’on  observe  pour  le  gouvernail  de  pro¬ 
fondeur.  Cela  caractérise  un  danger  que 
seul  le  gauchissement  automatique  pour¬ 
rait  éviter. 

A  ce  sujet,  les  frères  Meugnot  ont  établi 
un  appareil  de  principe  très  ingénieux 
pour  mettre  en  évidence  les  avantages  du 
cloisonnement  sur  l’absence  de  cloisons  et 
de  gauchissement,  et  du  gauchissement 
automatique  sur  le  cloisonnement.  Cet  ap¬ 
pareil,  que  M.  Meugnot  fait  fonctionner 
sous  les  yeux  de  la  société,  consiste  en  un 
manège  au  bas  duquel  est  suspendu  un 
aéroplane  schématique  dont  la  voilure  est 
séparée  en  deux  dans  le  même  plan  de 
sustentation  pour  pouvoir  se  gauchir  lors¬ 
qu’on  laisse  leur  liberté  aux  articulations 
convenables.  Des  écrans  peuvent  être  mon¬ 
tés  à  chaque  bout. 

La  voilure  rigide  et  sans  écrans  chavire 
sur  la  trajectoire  pour  une  très  faible  vites¬ 
se  de  rotation. 

Les  écrans  retardent  le  chavirement, 
mais  une  bande  élevée  continue  à  se  pro¬ 
duire. 

L’aéroplane  gauchissable  reste  lui,  parfai¬ 
tement  horizontal. 

M.  Legrand  n’est  pas  en  mesure  de  jus¬ 
tifier  théoriquement  pour  l’instant  le  bon 
effet  du  cloisonnement  vertical. 

(A  suivre.) 


Le  Gérant  :  Edouard  Watteeu. 


[Imprimerie  fie  la  Bourse  de  Commerce  (G.  Bureau)! 
33,  rue  J.-J. -Rousseau,  Paris. 


Supplément  à  L’AÉRONAUTE . 


INFORMATIONS  IDE  la,7S  SEMAINE 


AVIATION 


Üfi  CU^É  AVIATEUR 

M.  Cody’s  vient  de  trouver  un  concurrent 
pour  le  prix  de  25.000  francs  offert  par 
Sir  William  Hartley’s,  pour  l’aéroplane  qui 
fera  un  vol  de  Liverpool  à  Manchester. 

C’est  le  curé-vicaire  de  Crosby  Ravens- 
worth,  qui  se  propose  de  concourir  pour  le¬ 
dit  prix.  A  cet  effet  il  vient  d’inventer  un 
monoplan  d’un  nouveau  dessin,  avec  lequel 
il  prétend  voler  de  Liverpool  à  Manchester. 
Cet  appareil  ressemble  beaucoup  à  la 
Demoiselle  de  Santos-Dumont  ;  il  est  très 
léger  et  très  gracieux  de  formes. 

Ce  curé  a  déjà  volé  à  Plymouth  et  Sulby 
et  de  1890  à  1896,  il  a  travaillé  au  Japon. 

Notre  photographie  de  couverture  repré¬ 
sente  le  curé  en  train  d’arranger  la  surface 
portante  de  son  appareil. 


PROUESSES  t>’ AVIATEURS 

Un  beau  match  dans  les  airs. 

Depuis  plusieurs  jours,  Latliam  etPaulhan 
projetaient  de  disputer  le  prix  Lazare-Weiler 
qui  doit  être  décerné  à  l’aviateur  ayant 
battu  officiellement  le  record  de  hauteur 
établi  l’année  dernière  par  Wilbur  Wright 
par  110  mètres. 

Le  vendredi  19  novembre,  sur  la  vaste 
plaine  de  Bouy-Aviation,  le  vent  atteignait 
une  vitesse  de  35  à  40  kilomètres  avec  des 
sautes  et  des  variations  d’intensité  et  de  di¬ 
rection. 

C’est  contre  ces  difficultés  vraiment  pé¬ 
nibles  à  combattre  que  se  sont  risqués  les 
deux  hardis  aviateurs. 

Ce  fut  d’abord  Paulhan  qui  prit  place  au 
volant  sur  un  appareil  Farman  qu’il  n’avait 
encore  jamais  monté.  Il  était  3  h.  47  quand 
il  prit  le  départ,  et  s’élança  avec  une  rapidité 
surprenante  à  une  grande  hauteur.  Les  cœurs 
étaient  oppressés  par  tant  d’audace.  Le  bi¬ 
plan  luttait  difficilement  contre  le  vent  qui 
le  faisait  par  instant  dériver.  Cependant,  en 
dix  minutes,  Paulhan  avait  atteint  la  hau¬ 
teur  de  370  mètres.  Il  est  alors  redescendu 
peu  à  peu,  malgré  les  tourbillons  et  les  re¬ 
mous  qui  le  faisaient  tanguer  violemment. 
Il  a  atterri  avec  une  remarquable  maestria. 

Presque  aussitôt  Latham  partait,  mais 
pour  monter  plus  lentement.  La  lutte  contre 
le  vent  fut  aussi  fort  pénible  pour  lui  ;  il 


atteignit  cependant  la  hauteur  de  410  mètres 
pour  redescendre  sans  à-coups  avec  la  même 
maestria  que  Paulhan. 

Les  deux  aviateurs  ont  été  très  acclamés 
par  l’assistance  émerveillée  de  leur  double 
exploit. 

Les  cotes  des  hauteurs  atteintes  ont  été 
prises  de  façon  rigoureuse  avec  des  appa¬ 
reils  spéciaux  par  le  général  Jourde,  com¬ 
mandant  la  place  du  camp,  et  ses  officiers 
d’état-major.  Elles  seront  vérifiées  encore 
pour  plus  d’exactitude  et  c’est  seulement 
alors  que  l’on  désignera  le  vainqueur  de  ce 
match  émouvant. 

Paulhan  va  de  Mourmelon  à  Ghâlons 
et  revient  au  camp. 

En  présence  du  temps  magnifique  qu’ilfei- 
sait  le  lendemain  20  novembre,  Paulhan  se 
décidait  à  tenter  de  nouvelles  expériences. 

A  10  heures  du  matin,  à  bord  d’un  biplan 
Farman,  il  s’éleva  lentement  et  graduelle¬ 
ment  à  300  mètres  d’altitude.  11  traversa  le 
camp,  passa  au-dessus  du  clocher  de  Mour¬ 
melon,  et,  après  avoir  volé  au-dessus  de 
Baconnes  et  Sept-Saulx,  il  est  revenu  atter¬ 
rir  au  camp  de  Châlons,  en  face  des  han¬ 
gars.  Pendant  ce  vol  superbe,  Pauhan  a 
coupé,  à  un  certain  moment,  l’allumage  à 
200  mètres  de  hauteur. 

A  11  h.  45,  Paulhan  est  reparti.  Il  s’est 
élevé  tout  de  suite  à  200  mètres  et  a  filé  sur 
Châlons.  Il  a  contourné  la  cathédrale,  a  fait 
le  tour  de  la  ville,  passant  deux  fois  au- 
dessus  de  la  Marne,  et  est  revenu  au  camp 
par  La  Veuve  et  Vadenay  et  la  ferme  de 
Bouy . 

A  l’arrivée,  Paulhan  a  coupé  de  nouveau 
l’allumage  à  200  mètres  de  hauteur  et  a 
atterri  en  planant.  Il  était  midi  40. 

Paulhan  avait  parcouru  60  kilomètres  en 
55  minutes,  à  une  altitude  moyenne  de 
300  mètres. 

Paulhan  se  serait  élevé  à  000  mètres 

Les  officiers  du  génie  qui  ont  suivi  ces 
deux  beaux  vols  de  Paulhan  ont  pu  se 
rendre  compte,  avec  les  appareils  de  préci¬ 
sion  qui  leur  servent  à  calculer  la  hauteur 
d’un  point  quelconque  situé  dans  l’espace, 
que  le  hardi  pilote  est  monté  un  instant  à 
plus  de  600  mètres. 

C’est  au  cours  de  son  premier  vol  au- 
dessus  de  Mourmelon  que  Paulhan  a  accom¬ 
pli  cette  performance  qui,  si  elle  est  officiel¬ 
lement  établie,  lui  octroie  d’une  façon 
incontestable  le  record  du  monde  de  la  hau¬ 
teur  en  aéroplane. 


Supplément  à  V AÉRONA  UTE 


L’AVIATION  MILITAIRE 


M.  d’Estournelles  de  Constant,  président 
du  groupe  sénatorial  de  l’aviation,  a  adressé, 
au  ministre  de  la  Guerre  la  lettre  suivante  . 

Monsieur  le  Ministre, 

Vous  vous  intéressez  trop  personnelle¬ 
ment  aux  progrès  de  la  locomotion  aérienne, 
et  ces  progrès  ont  été  depuis  un  an  trop 
éclatants  et  trop  largement  français  pour 
que  nous  songions  à  signaler  au  Gouverne¬ 
ment  la  nécessité  de  les  encourager. 

Toutefois,  nous  constatons  avec  surprise 
que  dans  le  domaine  de  l’application,  d’au¬ 
tres  pays  qui  nous  suivaient  nous  dépassent, 
ou  vont  nous  dépasser. 

Autant  l’initiative  privée  s’  est  montrée  en 
France  hardie  et  féconde,  autant  celle  de 
l’administration  semble  hésitante,  sinon 
réfractaire. 

Le  ministère  de  la  Guerre,  notamment,  a  a 
pas  fait  appel  aux  crédits  que  le  patriotisme 
du  Parlement  ne  lui  marchande  pourtant 
jamais;  il  n’a  présenté  aucun  plan  d’ensem¬ 
ble,  ni  programme  de  construction,  de  sub¬ 
vention  ou  d’achat  de  dirigeables  et  d’aéro¬ 
planes,  ni  programme  d’organisation  préa¬ 
lable  de  l’outillage,  sans  lequel  une  Hotte 
aérienne  serait  aussi  désemparée  qu’un 
vaisseau  sans  abri  et  sans  ravitaillement. 

Enfin,  parmi  tant  de  volontaires  à  choisir 
dans  toute  l’armée,  il  n’a  pas  recruté  ou 
forme  le  nombreux  personnel  indispensa¬ 
ble  pour  mettre  en  œuvre,  avec  la  méthode 
et  les  précautions  essentielles,  cette  flotte 
nouvelle. 

Voulez-vous  me  permettre,  mousieur  le 
Ministre,  d’accord  avec  un  très  grand  nom¬ 
bre  de  mes  collègues  du  Sénat,  de  vous 
demander  à  la  tribune  les  éclaircissements 
qui  nous  font  défaut  sur  tout  un  ensemble 
de  mesures  prises  ou  à  prendre  par  votre 
département,  pour  répondre  à  nos  préoccu¬ 
pations  et  à  celles  du  pays? 


Les  essais  du  11  Léonardo-di- Vinci  ”. 

Le  dirigeable  italien  Léonardo-di-Vinci, 
conçu  et  construit  par  l'ingénieur  Forlanini, 
a  fait,  les  28  et  29  novembre  dernier,  d’im¬ 
portants  essais,  piloté  par  l’inventeur  et  par 
le  capitaine  Del  Fabbro.  On  parle  d’un  tout 
prochain  voyage  du  dirigeable  de  Crescen- 
zago  à  Milan.  Jusqu’ici,  le  dirigeable  n’a 
exécuté  que  de  courtes  sorties  de  20  minutes 
à  une  vitesse  impressionnante. 

Le  “  Parsevai  ”  autrichien. 

Le  premier  dirigeable  autrichien  qui  est 
comme  on  sait,  du  type  Parsevai ,  a  effectué 
vendredi  dernier  sa  première  ascension  à 
l’aérodrome  que  l’administration  militaire 
autrichienne  a  fait  aménager  à  Fischamend, 


dans  la  Basse-Autriche.  Cette  expérience 
s’est  accomplie  sans  incident. 

Le  Parsevai  autrichien  a  une  longueur  de 
58  mètres  et  10  mètres  de  diamètre  dans  sa 
plus  grande  largeur.  Il  est  muni  d’un  moteur 
de  115  chevaux.  La  nacelle  est  disposée  de 
façon  qu’elle  garde  toujours  sa  position 
horizontale,  quelles  que  soient  les  inclinai¬ 
sons  du  ballon. 

Ce  dirigeable  a  été  entièrement  construit 
en  Autriche  avec  des  matériaux  autrichiens, 
mais  sur  les  plans  du  major  Parsevai. 

Sortie  du  “  Gross-I 

Le  dirigeable  militaire  Gross-I  qui,  à  deux 
reprises  déjà,  fit  naufrage,  une  première  fois 
au  mois  de  juin  dernier,  lorsqu’il  resta  sus¬ 
pendu  dans  un  arbre  du  Grunewald,  près 
de  Berlin,  et  une  seconde  fois  en  septembre, 
lorsqu'il  tomba  dans  la  baie  de  Stettin,  près 
de  Wollin,  a  fait  vendredi  sa  réapparition, 
entièrement  remanié. 

Le  dirigeable  a  etc  allongé  de  huit  mètres; 
il  a  été  muni  de  moteurs  plus  puissants  et  a 
subi  d’autres  remaniements  et modifications, 
qui  le  font  ressembler  en  tous  points  au 
Gross  II,  qui  est  allé  stationner  ces  jours-ci 
à  Metz.  Monté  par  le  major  Sperling.  l’ingé¬ 
nieur  en  chef  Basenach  et  des  soldats  du 
bataillon  des  aérostiers,  il  a  fait  ce  jour-là 
sa  première  ascension  au  champ  de  tir  de 
Tegel.  Cette  sortie  a  eu  lieu  par  cinq  degrés 
de  froid  et  a  parfaitement  réussi.  Dès  que 
les  essais  seront  terminés,  le  dirigeable  re¬ 
joindra  son  port  d’attache  qui  est  Cologne. 

Le  mouvement  aéronautique 

en  Allemagne. 

Sous  la  présidence  du  comte  Zeppelin  eut 
lieu  samedi  matin,  à  l’Aéro  Club  impérial, 
la  séance  de  la  commission  chargée  de  la 
confection  des  cartes  aéronautiques.  Le 
grand  état-major  avait  envoyé  plusieurs  dé¬ 
légués  ;  assistaient  également  à  la  séance  le 
général  von  Nieber, les  capitaines  von  Ivehler, 
von  Frankenberg,  Hildebrant,  le  professeur 
Marcuse. 

La  séance  fut  suivie  d’un  banquet  offert 
par  le  comte  Zeppelin. 


Pour  paraître  en  février  prochain  : 

L’Annuaire  général  de  l’Aéronautlune 
française,  un  volume  in-8  de  300  pages 
(memento  de  l’aviateur  et  de  l’aéronaute). 
Prix  :  5  Ir* 

Cet  ouvrage,  qui  vient  à  son  heure,  donnera 
sous  une  forme  claire,  précise  et  condensée,  tous 
les  renseignements  susceptibles  d’éclairer  ceux,  et 
ils  sont  nombreux,  qu’intéresse  et  passionne  le 
sport  nouveau. 

On  souscrit  dès  maintenant  :  8,  rue  Bonaparte- 
Paris,  au  prix  tout  exeptionnel  de  4  fr.  l’exem 
plaire.  Ce  prix  sera  de  5  fr.  à  partir  du  lerJanvier. 


L’Aéronaute 
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Stabilité  automatique 

des  Aéroplanes 

Analyse  du  Brevet  Wright 

D’une  façon  générale,  on  sait  qu’une  ma¬ 
chine  volante  est  enéquilibre  quand  le  centre 
de  pression  est  sur  la  verticale  du  centre  de 
gravité. Maislapositiondu  centre  de  pression 
dépend  de  l’angle  d’inclinaison  des  surfaces 
sustentatrices  par  rapport  au  vent  et  varie 
avec  chaque  changement  de  cet  angle. 

D’aulre  part,  chaque  changement  de  posi¬ 
tion  du  centre  de  pression  détruit  l’équi¬ 
libre  de  la  machine  et  amène  celle-ci  à  une 
incidence  différente  ;  à  ce  nouvel  angle  cor¬ 
respond  une  nouvelle  position  du  centre  de 
pression,  laquelle  entraîne  à  son  tour  un 
nouveau  déséquilibre  ;  cette  modification  en 
détermine  encore  une  autre  et  ainsi  de  suite. 
Le  mouvement  croît  donc  très  rapidement 
et,  à  moins  d’être  promptement  corrigé,  peut 
produire  le  renversement  complet  de  l’aéro¬ 
plane. 

D’après  leur  nouveau  brevet,  les  frères 
Wright  ont  cherché  à  régler  automatiquement 
ou  à  la  main  indifféremment  cette  rupture 
d’équilibre  en  révélant  les  changements 
d’angle  d’incidence  au  moment  où  ils  se 
produisent.  Par  l’introduction  de  forces  de 
contrôle  indépendantes,  ils  ramènent  l'aéro¬ 
plane  à  son  angle  d’incidence  primilif  avant 
que  son  équilibre  ait  eu  le  temps  d’être  sé¬ 
rieusement  compromis. 

A  cet  effet,  le  gouvernail  horizontal  avant 
A  (fig,  1,  7  et  3))«  destiné  A  faire  varier 


l’angle  d’incidence  de  l’aéroplane  afin  de  pro¬ 
voquer  la  descente  ou  la  montée  ou  le  vol 
dans  un  plan  horizontal  donné,  est  actionné 
par  un  câble  a  venant  s'cnroulersur  une 
poulie  b  clavetée  sur  un  ar¬ 
bre  c  et  guidé  dans  des  paliers 
fixés  sur  le  plan  inférieur; 
un  levier  d  calé  sur  la  pou¬ 
lie  b  permet  de  régler  la  posi¬ 
tion  de  ce  gouvernail.  Pour  la 
commande  automatique,  des 
organes  d’embrayage  assu¬ 
rent  la  solidarisation  du  le¬ 
vier  avec  un  disque  d’entraî¬ 
nement  e  fou  surl’arhre  c  et 
relié  au  servo-moteur  de  la 
commande  automatique  par 
une  bielle  f.  Comme  l’indique 
la  ligure  4,  l’embrayage  du 
disque  e  et  de  la  poulie  b 
s’obtient  par  un  loquet  venant 
s’engager  dans  une  entaille 
pratiquée  dans  le  disque  et  actionnée  pai 
une  poignée  h  fixée  sur  le  levier. 

I.  Mécanisme  automatique  du  gouvernail 
de  profondeur 

Ce  mécanisme  automatique  se  compose 
d’un  servo  moteur  B  puisant  son  énergie 
dans  un  réservoir  d’air  comprimé  C  ;  cet 
organe  est  directement  inlluencé  par  la 
position  de  l’aéroplane  relativement  à  sa 
trajectoire  normale  au  moyen  d’une  petite 
palette  horizontale  D  montée  sur  la  char¬ 
pente  de  l’aéroplane  sous  un  angle  faible  et 
négalif  par  rapport  aux  surfaces  susten¬ 
tatrices  et  de  façon  telle  qu’elle  puisse  avoir 
un  mouvement  vertical  limité  ;  cette  paleite 
est,  en  outre,  reliée  au  levier  i  de  la  clef  du 
tiroir  de  distribution  B  du  servo  moteur  de 
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manière  à  actionner  convenablement  le 
gouvernail  de  profondeur  par  1  intermé¬ 
diaire  de  la  bielle  f  décrit  précédemment. 
Mais,  pour  obliger  .l’aéroplane  à  s’élever, 
à  descendre  ou  à  se  maintenir  approximati¬ 
vement  sur  une  trajectoire  horizontale,  il 
est  nécessaire  de  changer  l’angle  que  forme 
la  palette  régulatrice  I)  avec  les  surfaces 
sustentatrices  ;  aussi  les  inventeurs  ont-ils 
prévu  des  organes  de  réglages  qui  permet¬ 
tent  de  modifier,  pendant  le  vol  et  à  la  vo¬ 
lonté  de  l’aviateur,  l’angle  de  cette  palette 
et  des  surfaces  portantes. 

A  cet  effet,  la  palette  régulatrice  est  fixée 
sur  un  parallélogramme  articulé  sur  deux 
bras  H  articulés  eux-mêmes  à  leur  partie  su¬ 
périeure  sur  des  axes  dans  des  paliers  l  et 
boulonnés  sur  les  deux  montants  centraux  m 
de  l’aéroplane.  Quant  aux  extrémités  infé¬ 
rieures  de  ces  bras,  ils  viennent  s’engager 
dans  des  pinces  à  friction  n  pour  permettre 
de  déplacer  la  charpente  de  la  palette  régula¬ 
trice  par  rapport  au  bâti  de  l’aéroplane  et  de 
régler  ainsi  ce  plan  pour  qu’il  puisse  former 
tout  angle  choisi  avec  les  surfaces  susten¬ 
tatrices.  La  palette  régulatrice  D  est,  en 
outre,  équilibrée  par  des  contrepoids  O  dispo¬ 
sés  sur  le  prolongement  des  bras  inférieurs 
du  parallélogramme.  Des  butées  limitent  les 
amplitudes  de  leurs  oscillations. 

Servo-moteur  B  (flg.  5).  —  Le  servo-moteur 
est  formé  par  un  cylindre  à 
fluide  sous  pression  renfer¬ 
mant  un  piston  différentiel 
dont  l’une  des  faces  (infé¬ 
rieure)  est  mise  en  commu¬ 
nication  constante  avec  le 
fluide  du  réservoir  par  une 
conduite  p  et  dont  l’autre 
(supérieure)  peut  être  mise 
en  communication  avec 
cette  même  source  ou  avec 
l’échappement  du  tiroir  de 
distribution  E  par  une  autre 
conduite  q. 

Tiroir  de  distribution  E 
(fig.  5).  —  Le  tiroir  de  distri¬ 
bution  comprend  un  robinet 
à  deux  voies.  Il  consiste  en 
une  enveloppe  reliée  en- 
dessus  et  en-dessous  àla  conduite  q  et  pourvue 
sur  ses  côtés  d’un  orifice  d’échappement 
r.  Une  clef  y  peut  tourner  dans  cette  enve¬ 
loppe  ;  elle  porte  trois  canaux  ;  l’un  d’eux  s 
est  de  dimensions  telles  qu’il  reste  toujours 
en  communication  avec  la  partie  du  tuyau  q 
qui  est  relié  au  cylindre  supérieur  du  servo¬ 
moteur;  les  deux  autres  /  et  u  sont  disposés 
de  manière  à  pouvoir  être  amenés,  l’un 
(?)  en  regard  de  l’orifice  d’admission, 
l’autre  (u),  en  regard  de  l’orifice  d’échappe¬ 
ment  u.  La  clef  peut  également  être  tournée 


de  façon  qu’aucun  des  deux  canaux  ne  soit 
en  regard  de  son  ouverture  respective  et  pour 
que  le  lluide  ne  puisse  passer  du  tuyau  q 
vers  le  piston  qui  est  dès  lors  immobilisé. 

Fonctionnement  de  l'appareil.  —  En  marche, 
la  palette  est  réglée  par  rapport  aux  surfaces 
de  sustentation,  au  moyen  de  la  poignée 
placée  à  la  partie  inférieure  de  l’un  des 
bras  bc  ;  ce  réglage  est  tel  qu’il  corresponde 
a  la  trajectoire  que  l’on  désire  imprimera 
l’aéroplane.  Si,  à  un  moment  quelconque,  le 
vent  relatif  vient  frapper  les  surfaces  de 
sustentation  sous  un  angle  d’incidence  plus 
grand  que  l’angle  existant  entre  ces  surfaces 
et  le  plan  régulateur  D,  il  souffle  sur  la  face 
inférieure  de  ce  dernier,  le  force  à  s’élever 
et  détermine  ainsi  une  rotation  du  robinet 
de  distribution  j  qui  amène  le  canal  t  en 
regard  du  tuyau  q ,  de  sorte  que  l’air  renfer¬ 
mé  dans  le  réservoir  C  passe  dans  la  partie 
supérieure  du  servo-moteur.  La  différence 
de  section  des  pistons  est  telle  que  l’action 
de  l’air  sur  le  petit  surpasse  celle  qu’éprouve 
le  grand,  la  bielle/produit  ainsi  une  rotation 
de  la  poulie  b  du  gouvernail  de  profondeur 
telle  qu’elle  oblige  l’extrémité  avant  de  l’aéro¬ 
plane  à  s’abaisser,  diminuant  ainsi  l’angle 
d’incidence  des  surfaces  de  sustentation  et, 
par  suite,  celui  de  la  palette  régulatrice  1)  ; 
l’air  vient  alors  frapper  la  surface  supé¬ 
rieure  de  cette  palette.  En  agissant  sur  cette 
face,  il  la  fait  descendre  (lignes  pointillées 
fig.  3)  :  le  robinet  E  est  alors  déplacé  en 
sens  inverse,  ce  qui  amène  le  canal  d’échap¬ 
pement  u  en  regard  de  l’échappement  r  ;  la 
portion  supérieure  du  piston  est  mise  en 
communication  avec  l’atmosphère;  l’air  sous 
pression  qui  est  dans  la  partie  inférieure 
soulève  le  piston  et,  par  l’intermédiaire  de 
la  bielle  f  et  de  la  poulie  b  actionne  le  gou¬ 
vernail  de  profondeur  ;  ce  dernier  mouve¬ 
ment  amène  l’aéroplane  sous  un  angle 
d’incidence  plus  grand....  Ces  phénomènes 
se  répètent  successivementjusqu’à  ce  que  le 
mouvement  de  la  palette  régulatrice  D  soit 
graduellement  réduit  et  limité. 

Dans  les  conditions  normales,  cette  pa¬ 
lette  se  déplace  constamment,  mais  son 
mouvement,  excepté  en  cas  de  vent  violent 
est  très  léger.  L'angle  particulier  d’incidence 
des  courants  d’air  sur  l’aéroplane  pour  le¬ 
quel  la  pression  passe  d'un  côté  à  l’autre  de 
la  palette  régulatrice,  est  dénommé  angle 
d' incidence  critique. 

Cet  angle  est  toujours  égal  à  l’angle  de  la 
palette  régulatrice  avec  les  plans  sustenta- 
teurs  et  est  l’angle  particulier  sous  lequel 
l’aéroplane  est  automatiquement  maintenu 
par  le  mécanisme  décrit. 

Par  suite,  en  dotant  la  machine  volante  de 
dispositifs  de  variation  de  l’angle  de  la  pa¬ 
lette  régulatrice  avec  les  plans  on  peut  faire 
varierl’angle  d’incidence  sous  lequel  l’ap- 
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pareil  est  automatiquement  maintenu  et  le 
diriger  suivant  une  course  ascendante  ou 
descendante  sans  interrompre  le  travail  du 
mécanisme  automatique  de  contrôle. 

II.  Equilibre  transversal  automatique 

Dans  le  but  de  rétablir  l’équilibre  trans¬ 
versal  compromis  parune  cause  quelconque, 
on  sait  que  les  Wright  opèrent  une  torsion 
hélicoïdale  imprimée  aux  deux  surfaces  sus- 
tentatrices  ce  qui  amène  leurs  portions  laté¬ 
rales  opposées  sous  des  angles  d’incidence 
différents  par  rapport  à  la  trajectoire.  Les 
portions  latérales  opposées  de  ces  surfaces 
ainsi  présentées  à  l’atmosphère  sous  des 
angles  d’incidence  différents,  offrent  des  ré- 
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distances  inégales  aux  mouvements  d’avan¬ 
cement  des  portions  correspondantes  des 
surfaces  sustentatrices,  il  en  résulte  un  dé¬ 
placement  de  l’une  des  extrémités  de  l’aéro¬ 
plane  à  une  vitesse  plus  grande,  et  par  suite 
une  conversion  de  l’appareil  du  côté  où  il 
donne  de  la  bande. 

Pour  contrecarrer  cet  etfet,  on  crée  un 
couple  tournant  de  direction  opposée  à 
l’aide  du  gouvernail  de  direction  X. 

Pour  régler  la  torsion  des  portions  laté¬ 
rales  opposées  des  surfaces  sustentatrices 
et  pour  compenser  les  inégalités  de  résis¬ 
tance  à  l’avancement  des  ailes  droites  et 
gauches  quand  elles  sont  réglées  sous  des 
angles  d’incidence  différents.  Les  disposi¬ 
tions  représentées  vues  en  élévation  et  en 
plan  (fig.  1  et  2)  consistent  en  un  câble  x 
relié  aux  portions  latérales  opposées  de  la 
surface  sustentatrice  supérieure,  et  en  un 
câble  court  w.  La  portion  centrale  de  ce 
câble  s'enroule  sur  une  poulie  P  calée  sur 
un  arbre  monté  fou  sur  des  paliers  O  ;  cette 
poulie  P  est  munie  d’un  levier  de  manœu¬ 
vre  L  et  d'un  système  de  verrouillage 
analogue  à  celui  du  gouvernail  de  profon¬ 
deur  pour  le  rendre  solidaire  d’un  dis¬ 
que  R. 

Le  câble  g  de  commande  du  gouvernail 
vertical  X  passe  sur  une  seconde  poulie  P' 
adjacente  à  la  première  P  et  clavelée  comme 
elle  sur  le  même  arbre  ;  un  embrayage  à 
friction  est  disposé  sur  cetle  poulie  pour  la 
maintenir  sur  l’arbre  dans  toute  position 
où  elle  est  amenée. 

Cet  embrayage  à  friction  consiste  en  un 
collier  fendu  fixé  rigidement  sur  la  poulie  P" 
et  pourvu  d’une  vis  et  d’un  écrou  à  oieilles. 
La  poulie  P'  est  également  munie  d’un  le¬ 
vier  de  manœuvre  T. 

Pour  actionner  automatiquement  les  pou¬ 
lies  P  et  P',  on  dispose  d’un  servo-moteur  M 
analogue  au  précédent  et  l’on  réunit  son 
piston  avec  le  disque  R  au  moyen  dune 
bielle  1. 

Ce  servo-moteur  est  également  en  com¬ 
munication  avec  le  réservoir  d’air  com¬ 
primé  C  au  moyen  d’un  tuyau  p'  et  d’autre 
part  par  un  tuyau  q'  sur  lequel  est  disposé 
un  robinet  de  distribution  E'  analogue  éga¬ 
lement  à  celui  du  gouvernail  de  proiondeur. 
Le  bras  y'  de  ce  robinet  est  relié  au  moyen 
d’une  bielle  i'  avec  l’un  des  bras  d’un  pen¬ 
dule  (V  dont  le  point  d’articulation  est  fixé 
sur  le  bâti  de  l’aéroplane. 

Normalement,  ce  pendule  est  perpendi¬ 
culaire  aux  surfaces  portantes  et  maintient  le 
robinet  E'  fermé,  immobilisant  ainsi  le  piston 
du  servo-moteur  H.  Si  l’une  des  extrémités 
de  l’aéroplane  s’élève  plus  que  l’autre,  le 
pendule  s’incline  vers  l’extrémité  inférieure 
de  l'aéroplane  et  manœuvre  le  robinet } 


l’air  comprimé  est  admis  sur  l’une  des  extré¬ 
mités  du  piston  et  celui-ci  se  déplace. 

Par  l'intermédiaire  de  la  bielle  I  et  du 
disque  R  les  poulies  P  et  P'  sont  mises  en 


mouvement  ;  et  ainsi  les  parties  latérales 
opposées  des  surfaces  sustentatrices  et  le 
gouvernail  sont  amenés  dans  la  position 
voulue  pour  contrebalancer  l'influence  qui 
détermine  l’inclinaison  des  surfaces  susten¬ 
tatrices. 

La  première  oscillation  du  pendule  est 
telle  qu’elle  porte  le  gouvernail  et  les  sur¬ 
faces  audelà  du  point  neutre  ;  conséquem¬ 
ment,  le  pendule  revient  en  arrière  et  ren¬ 
verse  la  position  des  organes. 

Ces  mouvements  se  répètent  jusqu’à  ce 
que  le  pendule  ait  achevé  ses  oscillations  et 
soit  redevenu  immobile. 

Pour  provoquer  les  virages,  la  poulie  P' 
qui  commande  le  gouvernail  vertical  et  qui 
est  maintenue  en  place  par  friction  seule¬ 
ment  peut  être  amenée  dans  une  position 
nouvelle  sur  son  arbre  dans  le  but  d’orienter 
ce  gouvernail  sous  un  certain  angle  par 
rapport  à  sa  position  normale  ;  les  organes 
étant  ainsi  réglés,  le  mécanisme  de  contrôle 
automatique  les  actionne  exactement  de  la 
même  manière  que  lorsque  la  machine  est 
entraînée  en  ligne  droite. 

L’idée  du  réglage  de  la  stabilité  automa¬ 
tique  d’un  engin  se  mouvant  dans  un  fluide 
quelconque  au  moyen  d’une  palette  que  l’on 
place  dans  le  lit  du  vent,  est  très  intéres¬ 
sante;  malheureusement,  comme  bien  des 
inventions  elle  n’a  pas  le  mérite  d’être  iné¬ 
dite.  En  effet,  vers  1894,  alors  que  le  sys¬ 
tème  gyroscopique  n’étaitpas encore  inventé 
et  que  le  réglage  dans  le  plan  horizontal  se 
faisait  simplement  à  l’aide  d’un  gouvernail 
fixe  que  l’on  réglait  un  peu  au  petit  bonheur 
avant  le  lancement  de  l’engin  pour  com¬ 
battre  les  courants  perturbateurs.  M.  WiL 
liâm  Scheél  proposait  à  cette  époque  d’ad  • 
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joindre  à  ce  gouvernail  vertical  un 
deuxième  gouvernail  vertical,  destine  à  con¬ 
trôler  le  premier  et  à  provoquer  redres¬ 
sement  après  déviation;  il  devait  ramener 
automatiquement  la  torpille  dans  la  direc¬ 
tion  primitive. 

Pour  cela,  le  deuxième  gouvernail  G  est 
monté  sur  deux  tiges  rigides  TT',  tan¬ 
gentes  à  la  torpille,  et  réunies  par  une  troi¬ 
sième  tige  A  qui  traverse  la  carcasse  en  son 
milieu,  celte  dernière  porte  une  aiguille  in¬ 
dicatrice  BC,  dont  une  extrémité  aboutit  au 
resort  B,  tandis  que  l’autre  peut  toucher 
les  deux  contacts  RR'  situés  de  part  et 
d’autre. 

Il  est  évident  que  si  la  torpille  dévie,  le 
gouvernail  G  reste  dans  la  même  position, 
et  les  tiges  TT',  feront  avec  la  toi  pille 
l’angle  de  la  déviation.  L’aiguille  indica¬ 
trice  viendra  donc  au  contact  R  si  la  torpille 
dévie  à  gauche;  au  contact  R',  si  la  torpille 
dévie  à  droite.  Dans  ces  mouvements,  la  tige 
RG  ferme  le  circuit  d’une  pile  P  par  le 
contact  R  ou  R'  sur  l'un  ou  l’autre  des 
électro-aimants  E  ou  E',dont  les  armatures 
agissent  sur  les  tire-veilles  de  commande 
du  gouvernail  G'.  II  viendra  donc  sur  un  bord 
ou  sur  un  autre  chaque  foisqu’il  y  aura 
contact  de  l’aiguille  sur  un  des  ressorts  RR', 
c’est-à-dire  jusqu’à  ce  que  la  torpille  re¬ 
vienne  dans  la  même  direction  que  le  gou¬ 
vernail  G,  interrompe  les  communications 
et  cesse  de  faire  agir  les  électroaimants. 

Comme  on  le  voit  par  cette  description, 
le  principe  est  absolument  le  même  à  cette 


différence  près  que  les  Wright  l’appliquent 
pour  la  régulation  dans  un  plan  vertical. 

Un  reproche  cependant  est  a  faire  au  dis¬ 
positif  Wright,  et  il  est  capital.  Nous  vou¬ 


lons  parler  des  contrepoids  indispensables 
pour  équilibrer  le  parallélogramme  articulé 
de  la  palette  régulatrice. 

Si  l’on  se  reporte,  en  effet,  la  figure  . 
(tracé  pointillé),  on  voit  que  si  le  moteur  ne 
possède  pas  une  marche  d’une  régularité 
malhèmalique  eomme  c’est  le  cas  pour  les 
moteurs  à  explosions,  toute  variation  de  vi¬ 
tesse  de  l’aéroplane  donnera  naissanee  à 
une  lorce,  laquelle  aura  pour  conséquence 
de  provoquer,  —  pour  une  diminution  de 
vitesse,  —  des  amplitudes  d’oscillation  maxi¬ 
mum  ou  minimum  du  gouvernail  de  profon¬ 
deur  selon  que  le  levier  du  contrepoids  sera 
au-dessus  ou  au-dessous  du  plan  horizontal 
et  des  effets  contraires  pour  toute  accé¬ 
lération  de  vitesse. 

H.  Noarhat. 


DU  VOL  EN  GÉNÉRAL 

Mouvement  d’un  Point  materiel  dans  l’Air 

(Suite  cl  fin) 


Démontrons  maintenant  que  la  projection 
horizontale  s  du  sommet  S  est  plus  voisine 
de  (h  que  de  O. 

On  sait  que  si  3 (y)  est  le  module  de  l’angle 


y  au  point 

P,,  on  a  : 

I %y)  >  *(y\ 

d’où  : 

col  g  h  g)  <  col  g  y' g), 

or  . 

dx  —  cotgy  dg , 

par  suite  : 

os  —  cotgy  dg, 

et 

s-%  JL 

soi  —  /  eotg'i  dij , 

J  o 

donc  : 

Dans  le  cas  particulier  que  nous  avons 
étudié,  où  R  =  Lïéi>,  on  peut  achever  l’intégra¬ 
tion  et  trouver  sous  forme  explicite  x  et  g 
en  fonction  de  a. 

Revenons  aux  équations  5  et  6. 

Calculons  d’abord  x.  Nous  avons  : 


— ■  gx  — 


_ ch. 

(. h  cos  y  —  *£>  sin 


ci 'JL 

co.sï  a  h  — 
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Posons  : 
d’où  : 


fgy.  —  t, 
d y 


COS2  a 


fit. 


—  gx  = 


dt 


ffX 


*0  (h  — 

i  r  i 


e>  I  Ùp/gx  —  /i 
(fô  \“ïp/px —  h  ‘&tg'*o  —  h)' 

x  _ _ ^«0  —  tg« 

g  (fë/ga  —  h)  Ç&lgxn  —  h)‘ 
Calculons  maintenant  g  : 

igy  rfx 


gy 


'2  /*'* 

-  f  v-tgy.d %—  J 
J  «O  f 


cos- 5  (/? — v? /gx)' 


et  posant  : 


-«=  f 

-  c'-o 

i  rri%t 


tgsc  ~  /, 
a  /dt 


(/i  —  ‘Stf 


~h  +  h 


Ç&t  -  /i)2 


d/, 


1  /  d/  /i  r_dt_ 

&  f  __  —  li  %  J  (%t  —hŸ 


et  en  intégrant  : 


■5* 


Log.  Çvtgy.  —  h) 

_ 1 

iptgy  —  h 


.  *0 


1  T  fr/gx,,  —  h 


+ 


1 


tga0  —  ta* 


Ç&tg<x  —  h )  (ts>/ga0  —  h)' 


+ 


1  ‘fetga  —  h 

y  5»7~  cF~,  j 

6- g  (p/gxn  —  h 

J_  _ tg* n  —  tgy 

‘Sg  Ç&tga  —  h)  (îp/gx0  —  /?)  ‘ 


On  voit  à  quelle  complication  on  est  amené 
en  prenant  pour  R  la  forme  simple  R  =  c&i>  ; 
la  complication  serait  encore  plus  grande  si 
on  prenait  une  expression  de  R  telle  que 
R  =  au2;  mais  les  résultats  seraient  analo¬ 
gues. 

En  particulier,  la  forme  de  la  trajectoire 
et  les  propriétés  que  nous  avons  démontrées 
ne  seraient  nullement  modifiées. 

À. -G.  Louvay, 

ancien  élève  de  l’École  polytechnique. 


PARTIE  OFprxeiElalaE 


S.  F.  N.  A. 


Séance  publique  du  25  novembre  1909. 
(Suite) 


M.  Soreau  remercie  M.  Legrand  de  sa 
communication  abordée  avec  grande  fran¬ 
chise  et  très  touffue  et  la  discussion  est 
ouverte, 

La  parole  est  à  M.  Marcel  Armengaud. 

M.  Marcel  Armengaud  prend  ensuite  la 
parole  pour  présenter  certaines  observa¬ 
tions  qui  lui  ont  été  suggérées  par  la  confé¬ 
rence  de  M.  Legrand. 

Tout  d’abord,  en  ce  qui  concerne  l’expé¬ 


rience  qui  vient  d’être  faite  devant  l’assis¬ 
tance  avec  le  modèle  des  frères  Meugnot 
muni  du  dispositif  différentiel,  il  signale 
que  cette  application  aux  «  appareils  aéro¬ 
planes  »  n’entraine  pas  des  difficultés  aussi 
grandes  que  le  suppose  M.  Legrand. 

En  effet  M.  Bréguet  dans  un  brevet  qu’il 
a  pris  l’année  dernière  à  cette  époque  a 
prévu  la  disposition  d’un  différentiel  à 
roues  planétaires  reliant  les  deux  axes 
transversaux  sur  lesquels  sont  montées  les 
ramiges  des  deux  ailes.  Il  s'ensuit  qu’il 
obtient  ainsi  d’une  manière  automatique 
l’inversion  de  la  variation  d’incidence  d’une 
aile  par  rapport  à  l’autre. 

M.  Breguet  a  du  reste  aussi  prévu  d’autres 
liaisons  différentielles  que  celles  classiques 
appliquées  sur  les  ponts  arrière  des  automo 
biles. 
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Un  autre  inventeur  bien,  connu  par  ses 
travaux  en  automobile,  M.  Grégoire,  a  expo¬ 
sé  au  dernier  Salon  International  de  l’Aéro¬ 
nautique  un  appareil  monoplan,  couvert 
également  par  un  brevet,  dans  lequel  les  axes 
des  deux  ailes  sont  reliés  par  un  mécanisme 
différentiel,  non  pas  automatique,  mais 
commandé  par  une  tige  munie  d’un  volant 
de  direction,  en  sorte  que  si  l’on  incline  la 
tige  d’avant  en  arrière,  on  fait  varier  de  la 
même  quantité  l’incidence  des  deux  ailes, 
et  que  si  on  fait  tourner  la  tige  de  direction 
on  produit  une  variation  inverse  d’incidence. 
Cette  variation  se  produit  par  un  gauchisse¬ 
ment  dans  l’appareil  Grégoire  parce  qu’une 
ou  plusieurs  des  ramiges  extrêmes  sont 
seules  calées  sur  les  axes  des  ailes. 

M.  Armengaud  fait  remarquer  que  l’ap¬ 
plication  de  cloisons  verticales  dans  les 
appareils  biplans  n’assure  pas,  d’une  ma¬ 
nière  efficace  ainsi  qu’on  le  croit,  la  sta¬ 
bilité  automatique  transversale. 

D’après  les  déclarations  qu’il  a  recueillies 
de  M.  Delagrange,  il  paraîtrait  que  pour 
rétablir  l’équilibre  tranversal,  cet  aviateur, 
qui  a  monté  les  appareils  Voisin,  était  obligé 
de  se  servir  du  gouvernail  vertical  afin  de 
provoquer  par  un  virage,  tantôt  à  droite, 
tantôt  à  gauche,  l’inclinaison  transversale, 
qui  lui  permettait  ainsi  de  redresser  l’ap¬ 
pareil  , 

M.  Armengaud  rappelle  que,  dans  les  ex¬ 
périences  faites  en  juillet  1908  par  M.Farman 
à  Issy-les-Moulinaux,  auxquelles  il  a  assisté, 
l’aviateur  n’a  pas  pu  arriver  à  virer,  avec 
son  appareil  Voisin,  chaque  fois  qu’il  arri¬ 
vait  à  la  hauteur  de  la  porte  d’entrée,  dans 
le  champ  de  manœuvre. 

En  effet,  un  courant  d’air  soufflait  par  cette 
porte  et  venait  frapper  la  queue  cloisonnée 
arrière  de  l'appareil,  dès  que  celui-ci  se 
présentait  légèrement  par  le  travers  et  le  • 
redressait,  comme  si  on  l’avait  pris  à  la  main, 
dans  le  sens  de  sa  trajectoire  en  ligne  droite 
sur  le  sol,  en  sorte  que  Farman  a  dû  atten¬ 
dre  la  fin  du  jour  qui  est  accompagnée 
généralement  de  la  chute  du  vent,  pour 
arriver  à  pouvoir  tourner  facilement  et  éta¬ 
blir  les  performances  que  l’on  connaît. 

Pour  éviter  l’inconvénient  spécifié  ci-des- 
sus,  il  faudrait  placer  symétriquement  à  la 
queue  arrière  par  rapport  à  l’axe  d’inertie 
de  l’appareil,  une  cellule  avant  également 
cloisonnée.  Les  couples  s’exerçant  sur  les 
cloisons  verticales  se  compenseraient,  mais 
l’action  stabilisatrice  de  route  serait  très 
diminuée. 

Il  semble  donc  que  les  cloisons  verticales 
arrière  ne  jouent  pas  d’autre  rôle  que  celui 
de  quille  stabilisatrice  de  route,  mais  ne 
confèrent  qu’une  très  faible  stabilité  auto¬ 
matique  transversale. 


C’est  ce  que  tendrait  à  prouver  l’expérience 
laite  devant  l’assistance,  avec  le  petit  aéro¬ 
plane,  dont  la  stabilité  était  beaucoup  moins 
parfaite,  lorsqu’il  était  muni  de  plans  ver¬ 
ticaux  qu’avec  la  variation  inversée  de 
l’incidence. 

Abordant  ensuite  les  déclarations  élo- 
gieuses  faites  par  M.  Legrand  sur  les  for¬ 
mules  que  M.  Armengaud  a  établies,  il  fait 
remarquer  qu’il  a  bien  eu  le  soin  de  décla¬ 
rer  dans  son  travail  sur  les  surfaces  conca¬ 
ves,  que  ces  formules  reposaient  sur 
certaines  hypothèses,  hypothèses  qui  ne 
sont  pas  tout  à  fait  conformes  à  la  réalité, 
et  il  pense  d’ailleurs  qu’il  est  impossible  de 
tenir  compte  dans  une  théorie  de  tous  les 
éléments  si  nombreux  qui  influent  sur  la 
valeur  de  la  résistance  offerte  par  l’air  au 
déplacement  d’une  surface  en  mouvement? 
Il  ajoute  que  ses  formules  concordent  com¬ 
plètement  avec  celles  données  ultérieure¬ 
ment  par  M.  Rateau. 

Il  suffit  pour  trouver  cette  concordance 
de  poser  le  rapport  r,  =  1  =  e,  r,  représen¬ 
tant  la  valeur  de  la  vitesse  de  l’air  à  la  sor¬ 
tie  de  la  surface,  en  %  de  la  vitesse  à 
l’entrée,  tandis  que  £  n’est  autre  chose  que  la 
perte  de  vitesse. 

L’orateur  rappelle  que  la  seule  différence 
entre  la  théorie  de  M.  Rateau  et  la  sienne 
est  que  d’après  M.  Rateau  les  filets  d’air 
sortent  suivant  la  bissectrice  aux  tangentes 
et  à  la  partie  ventrale,  et  la  partie  dorsale  à 
la  sortie  de  l’air,  et  que  l’on  peut  considé¬ 
rer,  ainsi  que  l’avait  indiqué  Tatin,  que  la 
déviation  produite  par  une  surface  épaisse 
est  analogue  à  celle  que  produirait  une  sur¬ 
face  concave  ayant  le  profil  de  l’équidis¬ 
tante  entre  les  profils  dorsal  et  ventral. 

M.  Armengaud  ajoute  que  l’on  peut,  dans 
une  certaine  mesure,  se  rendre  compte  du 
rôle  de  la  partie,  dorsale  qui  consiste  à 
empêcher  en  grande  partie,  la  formation  des 
remous  à  la  partie  postérieure  de  l’aile  en 
comblant,  en  partie,  le  vide  qui  se  forme  à 
cette  partie  postérieure  pendant  le  mouve¬ 
ment.  ,  s 

Puis,  en  ce  qui  concerne  la  variation  de 
l’incidence  M.  Armengaud  signale  à  l’atten¬ 
tion  de  l’assistance  qu’il  y  a  une  tendance 
à  produire  dans  une  certaine  catégorie 
d’appareils  monoplans  la  variation  d’inci¬ 
dence,  non  par  l’intermédiaire  de  la  queue 
ou  gouvernail  de  profondeur  arrière,  mais 
par  le  pivotement  autour  d’axes  transver¬ 
saux  du  système  alaire.  Dans  ce  cas  le  plan 
de  la  queue  arrière  peut  rester  fixe  et  rigide¬ 
ment  relié  au  corps  de  l’appareil. 

Cette  solution  de  la  variation  d’incidence 
a  l’avantage  de  ne  pas  créer  en  cours  de 
route  une  variation,  lente  à  se  produire  en 
vertu  de  l’inertie  de  l’appareil,  de  l’inclinai- 
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son  de  l’axe  du  châssis  ou  corps  de  l’ap¬ 
pareil  sur  sa  trajectoire,  comme  dans  les  ap¬ 
pareils  à  surfaces  fixes  et  à  gouvernail  de  pro¬ 
fondeur  ou  à  queue  mobile. 

Ce  moyen  a  été  appliqué  sur  les  appareils 
«  Esnault-Pelterie  »  où  la  queue  cruciforme 
est  rigidement  reliée  au  corps  de  l’appareil  et 
où  la  variation  d’incidence  est  produite  par 
une  incurvation  plus  ou  moins  prononcée 
des  ailes. 

M.  Grégoire  opère  d’une  manière  ana¬ 
logue,  ainsi  qu’il  a  été  expliqué  précédem¬ 
ment,  mais  il  combine  la  variation  d’inci¬ 
dence  des  ailes  avec  un  léger  déplacement 
de  la  queue. 

Enfin,  M.  Nau  qui  a  fait  des  expériences  à 
Port-Aviation  a  un  appareil  qui  repose 
également  sur  les  mêmes  principes. 

M.  Armengaud  estime  qu’on  doit  cher¬ 
cher,  pour  conserver  aux  surfaces  leur 
pénétration  maximum,  à  laisser,  autant  que 
possible,  immobile  la  partie  antérieure  des 
surfaces  alaires  et  obtenir  la  variation  d’in¬ 
cidence  par  la  modification  de  la  courbure, 
ainsi  que  l’avait  prévu  Ader  en  1890;  cette 
courbure  devrait  pouvoir  être  accrue  ou 
diminuée  en  cours  de  route,  l’accroisse- 
meDt  correspondant  à  l’essor  pour  fournir 
une  force  sustentatrice  plus  grande  et  une 
marche  à  allure  ralentie,  et  au  contraire 
l’aplatissement  de  la  surface,  progressif,  de¬ 
vant  être  efiectuée  au  fur  et  à  mesure  que 
l’on  veut  accélérer  la  marche  de  l’appa¬ 
reil  et  marcher  à  des  vitesses  de  plus  en 
plus  grandes. 

L’orateur  pense  que  l’on  peut  arriver  à  ce 
résultat  par  des  moyens  relativement  sim¬ 
ples  et  il  engage  les  aviateurs  présents  à 
travailler  dans  cet  ordre  d’idées. 

En  raison  de  l’heure  avancée,  M.  Armen¬ 
gaud  ne  désire  pas  s’étendre  plus  longtemps 
sur  ces  questions  et  il  se  propose  de  revenir 
à  nouveau  ultérieurement  sur  la  conférence 
de  M.  Legrand. 

M.  le  Président  remercie  M.  Marcel 
Armengaud  de  sa  communication  et 
MM  Maugnot  pour  la  présentation  de  leur 
ingénieux  appareil  de  démonstration  qui 
prouve  si  parfaitement  la  supériorité  du 


gauchissement  sur  les  autres  modes  de  sta¬ 
bilisation  automatique  des  aéroplanes. 

En  raison  de  l’heure  avancée,  la  suite  de  la 
discussion  relative  à  la  communication  de 
M.  Legrand,  est  remise  à  la  prochaine 
séance. 

M.  Canovetti  demande  alors  la  parole 
pour  une  communication  urgente  et  de  peu 
de  mots. 

M.  le  Président,  eu  égard  à  la  qualité  de 
M.  Canovetti,  d'étranger  de  passage  à  Paris, 
donne  la  parole  au  savant  italien. 

M.  Canovetti  nous  rappelle  rapidement 
ses  expériences  antérieures  sur  la  résistance 
de  l’air  et  les  puissances  sustentatrices  des 
surfaces  et  nous  explique  la  cause  de  leur 
interruption. 

Les  fils  transporteurs  constituant  la  par¬ 
tie  principale  de  ses  appareils  d’expérience 
étant  en  1er  recouvert  de  cuivre,  des  cam¬ 
brioleurs  croyant  que  cette  dernière  matière 
était  seule  entrée  dans  la  composition  des 
fils,  s’emparèrent  de  ces  derniers  en  mal¬ 
traitant  les  autres  parties  des  appareils,  dans 
le  but  probable  de  s’en  débarrasser  moyen¬ 
nant  finance. 

Ils  furent  volés,  et  quand  ils  s’en  aper¬ 
çurent,  abandonnèrent  leur  butin,  mais  le 
mal  était  fait. 

M.  Canovetti  nous  indique  qu’à  l’heure 
actuelle  tout  est  réparé  et  qu’il  va  reprendre 
sous  peu  le  cours  de  ses  expériences. 

Il  termine  en  faisant  appel  aux  construc¬ 
teurs  français  d’aéroplanes  et  en  leur  de¬ 
mandant  de  vouloir  bien  lui  confier  les 
«  échantillons  »  de  surfaces  portantes  pour 
qu’il  les  étudie  dans  ses  futures  expériences. 

M.  Soreau  remercie  M.  Canovetti  de  sa 
communication  extrêmement  intéressante 
en  même  temps  que  pleine  d’humour. 

La  séance  est  levée  à  11  h.  1/2. 

Paul  Delaporte, 

Secrétaire  ç/énéral  de  la  S.  F.  N.  A. 


Le  Gérant  :  Edouard  Wattf.f.u. 


, Imprimerie  de  la  Bourse  de  Commerce  (G.  Bureau) 
33,  rue  J. -J. -Rousseau,  Paris. 
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Supplément  à  L'AÊRONAUTE. 


INFORMATIONS  IDE  E7S  SEMAINE 


AVIATION 


LETTRE  DU  MINISTRE 

DES  AFFAIRES  ÉTRANGÈRES 

au  Président  de  la  S.  F.  N.  A. 


Le  président  de  la  S.  F.  N.  A.  a  reçu  ces 
derniers  jours  la  lettre  suivante.  Nous 
croyons  de  notre  devoir  de  la  reproduire 
car  nous  espérons  qu’elle  sera  d’un  grand 
intérêt  pour  bon  nombre  de  nos  lecteurs  : 

Paris,  le  3  décembre  1909. 

Monsieur  le  Président 
de  la  Société  française  de  navigation  aérienne, 
hôtel  des  Ingénieurs  Civils, 

19,  rue  Blanche,  Paris. 

Monsieur,  à  l’occasion  du  centenaire  de 
l’Indépendance  nationale,  la  Bépublique 
Argentine  organise  pour  1910  à  Buenos- 
Ayres  diverses  expositions  internationales 
parmi  lesquelles  une  exposition  des  trans¬ 
ports. 

Le  gouvernement  de  la  Bépublique  a  été 
invité  à  prendre  part  officiellement  à  ces 
manifestations  et  une  demande  de  crédit  de 
400,000  francs  a  été  déposée  récemment,  à 
l’efï'et  d’accepter  cette  invitation,  sur  le  Bu¬ 
reau  des  Chambres. 

Bien  que  l’organisation  delà  participation 
française  relève  de  mon  collègue,  M.  le  Mi¬ 
nistre  du  Commerce,  je  crois  devoir  déjà 
attirer  votre  attention  sur  l’intérêt  qu’aurait 
l’industrie  aéronautique  française  à  prendre 
part  à  ce  concours. 

L’Argentine  présente ,  comme  vous  le 
savez,  une  immense  étendue  de  plaines  et 
les  hommes  de  sport  qui  s’intéressent  à 
l'aviation  sont  nombreux  dans  ce  pays. 

Nos  constructeurs  trouveraient  notam¬ 
ment  un  avantage  presque  certain  à  envoyer 
en  Argentine  leurs  derniers  modèles,  et  il 
conviendrait,  me  semble-t-il,  de  donner  dès 
maintenait  une  certaine  publicité  dans  le 
monde  industriel  à  l’exposition  qui  se  pré¬ 
pare. 

Recevez,  Monsieur,  tes  assurances  de  ma 
considération  très  distinguée. 

S.  Pichon. 


L'AVIATION  A  PAU 


MM.  Balzan  et  Graham  White  ont  fait,  di¬ 
manche,  quelques  vols  très  réussis. 

Paulhan,  le  célèbre  aviateur,  arrivera  à 
Pau  mercredi  matin;  il  compte  s’installer 
ici,  et  commencer  de  suite  ses  exercices  sur 
un  monoplan  Blériot  dont  il  doit  prendre 
livraison. 

M.  Leblanc,  qui  est  revenu,  ces  jours-ci, 
de  Bordeaux,  a  pris  la  direction  de  l’école 
Blériot,  pendant  1  absence  du  maître,  qui  est 
parti  pour  Constantinople,  et  reviendra 
aussitôt  après  à  Pau,  où  il  compte  se  fixer 
définitivement  pour  la  saison. 

M.  Blériot,  qui  a  déjà  quatre  grands  ga¬ 
rages,  vient  de  traiter  pour  la  construction 
de  nouveaux  hangars  et  d’un  vaste  atelier 
de  réparations.  Car  il  reçoit  tous  les  jours 
de  nouveaux  appareils  destinés  à  ses  élèves, 
dont  les  exercices  journaliers  deviennent 
de  plus  en  plus  intéressants. 

La  Compagnie  Générale  de  Navigation 
Aérienne  a  décidé  d’envoyer,  ces  jours- ci, 
à  Pau,  quatre  nouveaux  appareils  Wright, 
et  fait  agrandir  ses  hangars  ;  ceux-ci  seront 
terminés  la  semaine  prochaine. 

La  Société  Antoinette  a  également  décidé 
la  construction  de  deux  vastes  hangars  ; 
nous  aurons  donc  à  Pau,  avec  M.  Latham, 
dès  la  fin  de  décembre,  les  plus  célèbres 
aviateurs  français, et  toutes  les  écoles  seront, 
alors,  en  pleine  activité,  en  attendant  les 
prouesses  des  maîtres. 

Remarqué  à  Pau ,  parmi  les  derniers 
aviateurs  arrivés  : 

MM.  Paul  Tissandier.  Alfred  Leblanc, 
Balzan,  Zens,  Graham  White,  Fleetwood 
Wilson,  Elie  Mollien,  Elpel,  Gasnicr,  comte 
Malinski,  etc.,  etc. 

De  nombreux  élèves  pilotes  sont  attendus 
ces  jours-ci.  Le  hangar  du  dirigeable 
est  virtuellement  terminé  et  la  Compagnie 
Transaérienne,  qui  tient  à  bien  faire  les 
choses,  fait  installer  des  salons  confortables 
et  un  café-restaurant  qui  sera  certainement 
le  rendez-vous  de  la  colonie  mondaine  et 
élégante  qui  s’est  donné  cette  année  rendez- 
vous  à  Pau. 

(Communiqué.) 


Supplément  à  IéAÉROXAUTE. 


DE  TRIOMPHE  EN  TRIOMPHE 

Farman  va  de  Versailles  à  Chartres 
en  1  h.  3  minutes. 


Les  exploits  de  Farman  se  succèdent. 
Il  a  effectué  ces  derniers  jours  le  plus  beau 
voyage  aérien,  exécuté  d’une  ville  à  une 
autre,  par  un  aéroplane. 

Voici,  d’ailleurs,  la  relation  de  celte  pro¬ 
menade,  rédigée  par  Farman  lui-méme, 
dans  une  dépêche  à  l 'Agence  Fournier. 

J’ai  l’avantage  de  vous  informer  que  je 
suis  parti  ce  soir,  à  2  h.  52,  de  Bue,  et  que 
j’ai  atterri  à  Chartres,  au  hangar  d’aviation, 
à  3  h.  55,  en  passant  par  Trappes,  La  Ver¬ 
rière,  Le  Perray,  Rambouillet,  Orphin,  Gal- 
lardon,  Coltinville  et  Chartres. 

La  distance  totale  est  d’environ  70  kilo¬ 
mètres,  ce  qui  représente  le  plus  grand 
parcours  effectué  en  aéroplane  en  ligne 
droite  au-dessus  des  campagnes. 

J’ai  effectué  ce  vol  à  une  hauteur  moyenne 
de  80  mètres. 

Je  dois  vous  rappeler  que  cet  itinéraire 
traverse,  entre  autres,  la  profonde  vallée  de 
Gallardon. 

Veuillez  agréer,  etc... 

Maurice  Farman. 

A  Chartres. 

Chartres,  9  décembre.  —  Le  temps  a  favo¬ 
risé  le  voyage  effectué,  en  aéroplane,  par 
M.  Maurice  Farman. 

Après  avoir  reçu  les  félicitations  des  per¬ 
sonnes  qui  avaient  assisté  à  son  arrivée, 
l’aviateur  s’est  rendu  à  Chartres.  11  s’est 
déclaré  enchanté  de  son  voyage. 

11  est  rentré  dans  la  soirée  à  Paris. 

II  a  laissé  son  appareil  à  l’aérodrome  du 
champ  de  manœuvres. 

M.  Maurice  Farman  reviendra  dans 
quelques  jours  à  Chartres  pour  faire  des 
essais.  11  a  l’intention  de  repartir  ensuite 
pour  Orléans  et  Blois  par  la  voie  aérienne. 
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Le  “  Zodiac-IH  ”  se  promène 

au-dessus  de  Paris. 


On  se  souvient  des  belles  performances 
du  petit  dirigeable  le  Zodiac-III,  à  Reims. 

L’autre  jour,  à  midi,  à  la  sortie  du  hangar 
de  Saint-Cyr-l’Ecole,  le  comte  de  la  Vaulx  et 
M.  André  Schœlcher  prenaient  place  dans 
la  nacelle,  puis  prononçaient  le  «  lachez- 
tout  !  » 

Avec  aisance  et  grâce,  le  dirigeable  s’éleva, 
évolua  quelques  instants  autour  du  hangar, 
et  prit  la  direction  de  Paris. 

Vers  une  heure  et  demi,  les  Parisiens  ont 
pu  voir  le  léger  appareil  virant  autour  de  la 
Tour  Eiffel  et  s’en  retournant  vers  l’ouest. 


Il  a  atterri  à  Sa int-Cyr-1’ Ecole  à  deux 
heures  et  demie,  avec  autant  de  facilité 
qu’il  s’était  élevé. 

Le  Zodiac-III  disputait  le  prix  Dupuy-de- 
Lôme,  réservé  aux  petits  dirigeables  qui 
feraient  le  plus  vite  50  kilomètres  en  circuit 
fermé  avant  le  30  décembre. 

Les  “  Zeppelin  ”  IV  et  V 

Berlin,  6  décembre.  —  On  doit  considérer 
le  Zeppelin-IV,  qui  est  actuellement  en  voie 
d’achèvement,  comme  le  type  intermédiaire 
entre  le  dirigeable  de  guerre  mixte  et  le  di¬ 
rigeable  pour  transports  aériens  en  commun. 

C’est  le  dirigeable  de  guerre  lourd,  sus¬ 
ceptible  de  recevoir  des  munitions. 

On  dit  à  présent,  dans  certains  milieux 
financiers  que  Je  futur  Zeppelin-V  serait  des¬ 
tiné  à  tenir  lieu  d’omnibus  aérien  pour  la 
saison  de  mai  à  septembre,  avec  Munich 
comme  port  d’attache  et  Constance  comme 
point  de  destination 

Le  comte  von  Zeppelin  reste  en  dehors 
de  cette  combinaison  financière  et  aban¬ 
donne  à  la  société  de  construction  de  ses 
dirigeables  le  soin  d’accepter  ou  de  refuser 
les  propositions  qui  pourront  être  faites,  si 
elles  ne  l’ont  déjà  été,  pour  l’acquisition  du 
futur  omnibus  aérien. 

Le  Z-IV  a  une  force  motrice  de  360  che¬ 
vaux  répartis  en  trois  moteurs  de  120  che¬ 
vaux  chacun,  avec  une  cabine  à  toutes  fins 
utiles  et  transformable  entre  les  deux  na¬ 
celles  de  service. 

Le  “  Lebaudy  ”  autrichien 

Vienne,  4  décembre.  —  Les  journaux  au¬ 
trichiens  publient  quelques  détails  sur  le 
deuxième  dirigeable  qui  sera  fourni  à  l’admi¬ 
nistration  militaire,  au  printemps  prochain. 
On  sait  qu’il  s'agit  d’un  dirigeable  de  cons¬ 
truction  française,  du  type  Lebaudy.  Ce 
ballon  aura  une  longueur  de  69  mètres,  cu¬ 
bera  3.700  mètres  et  aura  un  diamètre  maxi¬ 
mum  de  13  mètres.  II  sera  muni  d’un  moteur 
de  100  HP  développant  une  vitesse  moyenne 
de  45  kilomètres  à  l’heure.  Les  conditions 
de  réception  du  Lebaudy  autrichien  sont 
plus  dures  que  celles  que  le  Parseval  autri¬ 
chien  a  dû  remplir.  Le  dirigeable  devra,  en 
effet,  se  maintenir  dans  les  airs  pendant  dix 
à  douze  heures  et  atteindre  une  hauteur 
d’au  moins  1.500  mètres. 

L’administration  militaire  autrichienne 
est  en  pourparlers  pour  l’achat  d’un  troi¬ 
sième  dirigeable. 

BIBLIOGRAPHIE 


En  janvier  prochain  paraîtra  le  premier  nu¬ 
méro  de  la  Te(*liai(|iie  néi*on«uti<|iie,  re¬ 
vue  internationale  des  sciences  appliquées  à  la 
locomotion  aérienne. 

Cette  revue  hi-mensuelle,  éditée  par  la  Librairie 
aéronautique,  32,  rue  Madame,  sera  dirigée  par 
le  lieutenant-colonel  Espitalier  et  compte  dans 
son  comité  de  rédaction  MM.  Painlevé,  Lecornu, 
commandant  Renard,  etc. 
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Une  Nouvelle  victime  de  l’Aviation 


MORT  DE  M.  FERNANDEZ 

A  NICE 

Un  terrible  accident,  qui  cause  dans  le 
monde  aéronautique  une  très  vive  affliction, 
est  survenu  sur  l’aérodrome  récemment  ins¬ 
tallé  dans  la  plaine  de  la  Brague,  entre  la 
route  Nationale  et  les  voies  du  chemin  de  fer 
P.-L.-M. 

Un  aviateur  commençant  à  être  connu, 
M.  Fernandez,  qui  y  avait  remisé  un  biplan 
à  queue,  muni  d’un  moteur  à  huit  cylindres 
et  d’une  forte  hélice  en  bois,  s’est  tué  dans 
une  chute  dont  les  causes  ne  sont  pas  encore 
nettement  établies. 

M.  Fernandez  qui,  depuis  plusieurs  jours, 
avait  manifesté  son  intention  bien  arrêtée 
de  reprendre  l’autre  dimanche  ses  essais  et 
de  regagner,  cette  fois,  son  point  de  départ 
après  avoir  fait  le  tour  complet  de  la  piste, 
dut  se  résigner,  à  cause  du  temps,  à  remettre 
l’expérience  à  plus  tard. 

Le  matin,  au  lever  du  jour,  il  examina 
l’état  du  ciel  et  de  l’atmosphère.  Il  le  jugea 
sans  doute  favorable,  car  il  fit  part  aussitôt 
à  son  mécanicien,  M.  Louis  Lefèvre,  de  son 
intention  de  voler.  On  fit  sortir  le  biplan  du 
hangar.  L’aviateur  et  le  mécanicien  en  pas¬ 
sèrent  l’inspection.  Ils  constatèrent  1  état 
défectueux  d'une  jaièce  importante  de  com¬ 


mande,  mais  dans  son  impatience  de  partir 
M.  Fernandez,  au  lieu  de  suivre  les  indica¬ 
tions  de  son  mécanicien,  qui  lui  conseillait 
d’employer  du  fil  de  fer  pour  assujettir  la 
pièce  désignée  plus  haut,  se  borna  à  utiliser 
pour  cet  usage  de  la  ficelle. 

—  Vous  commettez  là  une  grosse  impru¬ 
dence,  insista  M.  Lefèvre,  et  vous  vous 
exposez  à  un  danger  grave. 

—  Bast  !  répliqua  l’aviateur,  je  n’ai  aucune 
crainte  ;  pour  ce  que  j’ai  à  faire,  la  ficelle 
sera  suffisamment  résistante. 

Une  minute  .après,  le  biplan  se  mettait  en 
mouvement,  conduit  par  M.  Fernandez.  Il 
roula  sur  une  longueur  de  150  mètres  environ, 
dans  la  direction  de  Nice,  puis  un  coup 
de  gouvernail  de  profondeur  enlevait  fran¬ 
chement  l’appareil,  qui  s'éleva  rapidement 
jusqu’à  une  hauteur  de  12  à  15  mètres.  En¬ 
suite;  M.  Fernandez  piqua  droit  devant  lui 
et  parcourut,  en  ligne  droite,  une  distance 
de  300  mètres  environ.  11  effectua  un  su¬ 
perbe  virage,  et  après  avoir  repris  la  ligne 
droite  et  s’ètre  rapproché  à  600  mètres  du 
hangar,  il  voulut  atterrir.  Il  manœuvra  le 
gouvernail  de  profondeur,  mais  à  ce  moment 
la  cordelette  qui  assurait  cette  manœuvre 
cassa.  L’aéroplane,  désemparé,  capota  et 
alla  s’écraser  contre  *Ie  sol.  M.  Fernandez 
tomba  la  face  contre  terre,  et  avec  une  vio¬ 
lence  telle  que  la  figure  se  moula  dans  l’ar¬ 
gile.  Le  moteur,  qui  pèse  100  kilos,  s’était 
renversé  sur  l’infortuné  aviateur  et  lui  avait 
littéralement  brisé  la  colonne  vertébrale.  La 
mort  a  dû  être  instantanée.  jPas"une  goutte 
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de  sang  n'apparaît,  on  constate  seulement  au 
sourcil  gauche  une  légère  éraflure. 

Lorsque  l’effroyable  chute  se  produisit,  il 
ne  se  trouvait  sur  les  lieux  que  le  mécani¬ 
cien  de  M.  Fernandez  et  un  jeune  apprenti. 
On  devine  leur  douleur  lorsque  s’appro¬ 
chant  de  l’appareil  ils  constatèrent  que  déjà 
l’infortuné  M. ‘.Fernandez  ne  donnait  plus 
signe  de  vie.  Ils  s’employèrent  immédiate¬ 
ment  à  dégager  la  malheureuse  victime,  mais 
impuissants  à  le  faire  tout  seuls,  ils  appelèrent 
à  leur  aide  M.  Alziary,  restaurateur,  qui,  de 
sa  fenêtre,  avait  assisté  à  la  terrible  chute  de 
l'aviateur-  Tous  trois  se  mirent  à  l’œuvre  et 
apfès  dix  minutes  d’efforts  leur  terrible  be¬ 
sogne  était  terminée. M.  Fernandez, qui  n’était 
déjàpluS  qu’un  cadavre,  était  retiré  des  débris 
de  l’appareil.  Celui-ci  ne  présentait  plus  du 
reste  qu’un  amoncellement  informe  de  mor¬ 
ceaux  de  bois  disparates  et  de  toiles  déchi¬ 
rées.  Le  cadavre  fut  transporté,  avec  des 
soins  infinis,  dans  une  des  salles  du  restau¬ 
rant  Alziary. 

Fernandez  a  eu  la  colonne  vertébrale 
brisée,  plusieurs  côtes  enfoncées,  un  bras  et 
une  jambe  fracturés. 

l’aviateur  FERNANDEZ 

M.  Fernandez  était  né  le  2  février  1876, 
en  Espagne,  dans  les  environs  de  Madrid. 

Après  avoir  exercé  la  profession  de  tail¬ 
leur  pour  dames,1  à  Paris,  rue  Richepanse, 
numéro  8,  il  s’était  installé  à  Nice.  C’est 
dans  cette  ville  qu’il  établit  les  plans  de 
son  aéroplane,  un  biplan,  ressemblant  par 
beaucoup  de  points  aux  appareils  Wright  et 
Curtiss. 

L’aéroplane  Fernandez  avait  été  exposé 
au  Salon  de  l’Aéronautique,  au  Grand-Palais, 
en  septembre  dernier,  après  avoir  été  envoyé 
à  Reims,  pour  la  Grande  Semaine,  où  il 
n’obtint  d’ailleurs  aucun  succès. 

C’est  le  samedi  27  novembre  dernier  que 
’aviateur  exécuta,  en  présence  d’une  tren¬ 
taine  de  spectateurs,  son  premier  vol  en 
ligne  droite. 

L’aviateur  Fernandez  n’avait  jamais  exé¬ 
cuté  de  virage.  Sa  première  tentative  devait 
u-i  être  fatale. 

l’appareil 

«  C’était  un  biplan  d’envergure  assez  ré¬ 
duite  —  <8  mètres  —  et  de  10  mètres  de  lon¬ 
gueur^  surfaces  gauchissables.  A  l’avant  se 
trouvait  un  gouvernail  de  profondeur  biplan 
genre  Wright  et  à  l’arrière  un  gouvernail  de 
direction  cruciforme,  genre  Curtiss.  L’ap¬ 


pareil  avait  28  mètres  carrés  de  surface  totale, 
il  reposait  sur  un  châssis  muni  de  trois  roues. 

«  Le  siège  du  pilote  se  trouvait  à  l’avant  du 
plan  inférieur  :  derrière,  le  moteur  actionnant 
une  hélice  propulsive  Chauvière  de  2  mètres 
de  diamètre.  Un  unique  levier,  relié  à  un  lo¬ 
sange  articulé,  commandait  les  divers  gou¬ 
vernails. 

«  Nos  lecteurs  ont,  sans  doute,  examiné  le 
biplan  Fernandez  qui,  en  septembre  dernier, 
fut  exposé  pour  le  dernier  Salon  de  l’Aéro¬ 
nautique,  au  Grand  Palais. 

«  Il  ne  fallait  point  songer  naturellement  à 
effectuer  le  montage  de  l’aéroplane  dans  un 
champ  exigu.  C’est  alors  que,  transportant 
son  appareil  démonté  entrois  parties  (qu’il 
descendit  ainsi  par  son  escalier  au  grand 
ébahissement  de  la  concierge),  Fernandez 
s’en  fut  à  Issy-les-Moulineaux. 

«  Il  s'installa  dans  un  hangar,  monta  l’aéo- 
roplane,  le  munit  d’un  24-chevaux  Antoinette. 
L’appareil  pesait  ainsi  220  kilos  sans  le  pi¬ 
lote.  Les  travaux  de  montage  avaient  pris 
beaucoup  de  temps,  mais  en  fin  juillet,  il  était 
prêt  pour  les  premiers  essais.  Fernandez  con¬ 
fia  l’appareil  à  Delagrange,  mais  l’excellent 
pilote  n’en  put  rien  tirer;  à  la  première 
sortie,  le  biplan  s’effondra  sur  son  châssis, 
point  assez  robuste. 

«  La  Semaine  de  Reims  approchait.  Malgré 
qu’il  n’eût  pu  procéder  à  d’autres  expériences, 
l’aviateur  espagnol  s'engagea.  L'on  se  sou¬ 
vient  d’ailleurs  qu’au  cours  de  tout  le  mee¬ 
ting  il  ne  put  passer  une  seule  fois  la  ligne 
de  départ  en  plein  vol. 

«  A  Blackpool,  où  il  se  rendit,  Fernandez 
ne  fut  pas  plus  heureux  (1 }.  » 

Du  Vol  plané 

I.  —  Théorie  générale. 

Il  est  peu  de  gens  qui  n’aient  remarqué  la 
manière,  anormale  en  apparence,  dont  certains 
oiseaux  se  maintiennent  en  l’air  et  se  dépla¬ 
cent  même  sur  de  très  grandes  distances  sans 
donner  un  coup  d’aile.  Ce  mode  de  vol  est 
particulier  aux  oiseaux  de  proie  et  aux  oiseaux 
marins  :  l’aigle,  le  vautour,  la  buse,  l’albatros, 
la  frégate,  etc.,  ne  pratiquent  le  vol  ramé  que 
par  exception  et  le  planement  est  leur  manière 
ordinaire  de  voler, 

(1)  L’Avto. 


L’Aéronaute 


143 


Nous  allons  d’abord  chercher  à  expliquer  I 
comment  ces  «  plus  lourds  que  l’air»  peuvent 
avoir  l’apparence  de  ne  pas  être  soumis  aux 
lois  de  la  pesanteur  et  nous  verrons  ensuite 
comment  la  nature  leur  fournit  le  moyen  de 
résisterà  l’attraction  terrestre  sans  qu’ils  aient 
à  fournir  une  dépense  d'énergie  autre  que 
l’effort  (insignifiant  en  comparaison  du  résul¬ 
tat  obtenu)  nécessaire  à  tenir  immobile  leurs 
ailes  étendues. 

Le  vol  à  voiles  a  été  1  objet  de  maintes 
théories  contradictoires  depuis  que  le  pro¬ 
blème  de  la  locomotion  aérienne  a  été  posé. 

Et  il  est  même  des  gens  qui,  pour  expliquer 
le  planement,  1  ont  nié...  tout  simplement... 

D  autres  ont  prétendu  que  l’oiseau  planeur 
se  soutenait  dans  1  atmosphère  par  des  bat¬ 
tements  d  ailes  très  rapides  et  infiniment 
petits,  par  suite  inappréciables  à  la  vue.  Cette 
opinion  est  inacceptable  ;  ce  mode  de  loco¬ 
motion  serait  en  effet  beaucoup  plus  fati¬ 
gant  que  le  vol  ramé.  Or,  l’oiseau  planeur 
reste  dans  1  air  bien  plus  longtemps  que  le 
rameur,  d'où  l’on  peut  conclure  qu’il  se 
fatigue  moins.  D’autre  part,  l’épreuve  photo¬ 
graphique  d’un  oiseau  planant  devrait  donner 
des  «  flous  »  dans  les  images  des  ailes  si  le 
mouvement  vibratoire  existait.  Or,  on  obtient 
des  épreuves  d’une  parfaite  netteté. 

Nous  devons  donc  conclure  à  l’immobi¬ 
lité  absolue  des  ailes  des  oiseaux  voiliers. 

Pour  expliquer  le  vol  à  voiles,  la  seule 
théorie  qui  nous  paraisse  admissible  est  celle 
de  l’utilisation  des  courants  ascendants  de 
l’atmosphère. 

Les  voici  résumées  : 

Nous  admettrons  tout  d’abord  la  proposition: 

Dans  un  mouvement  mettant  en  présence 
une  surface  et  un  fluide ,  la  pression  exercée 
par  le  fluide  en  mouvement  par  rapport  à  la 
surface  agit  sur  elle  suivant  une  résultante  qui 
esl  normale  à  celte  surface. 

(Si  on  considérait  la  surface  mobile  par 
rapport  à  un  fluide  le  résultat  serait  le 
même.) 


Soit  par  exemple  AB  un  plan  normal  à 
celui  de  la  figure  et  représenté  par  sa  trace. 

Soit  V  la  direction  du  mouvement  du 
fluide  agissant  sur  ce  plan.  La  résultante  de 
cette  pression  sera  dirigée  suivant  R  nor¬ 
male  au  plan  en  un  point  M  (centre  de  pres¬ 
sion). 

Cette  résultante  R  peut  se  décomposer  en 
2  forces,  l’une  verticale  (MV,),  l’autre  hori¬ 
zontale  (MVo). 

Si  par  un  dispositif  quelconque  on  con¬ 
serve  à  AB  son  inclinaison  par  rapport  à  V, 
la  vitesse  du  courant  de  fluide  demeurant 
elle-même  constante  en  grandeur  et  direc¬ 
tion  et  si  MV,  est  égale,  en  valeur  absolue, 
au  poids  de  AB  dont  on  peut,  pour  simplifier, 
supposer  le  centre  de  gravité  en  M,  la  sur¬ 
face  AB  se  déplacera  horizontalement  sous 
l’influence  de  MV2. 

Dans  le  cas  de  figure  précédent  nous  avons 
supposé  le  courant  de  fluide  sensiblement 
horizontal,  supposons  maintenant  que  nous 
soyons  en  présence  d'un  courant  d’air  ascen¬ 
dant  incliné  sur  l’horizon  HH'  du  même 
côté  que  AB  et  faisant  avec  l’horizon  un 
angle  supérieur  à  celui  que  fait  AB.  La  ré¬ 
sultante  MR  toujours  normale  à  AB  pourra 
être  décomposée  en  MV,  et  MV,  suivant 
l’horizontale  et  la  verticale  du  point  M  dans 
le  plan  H  BR. 

Si  nous  supposons  comme  dans  le  cas  pré¬ 
cédent  que  MV,  équilibre  le  poids  de  AB, 
le  plan  sera  animé  d'une  translation  hori¬ 
zontale  occasionnée  par  MV,. 

Mais  dans  ce  cas  le  sens  de  la  translation 
sera  le  sens  inverse  de  celui  de  la  projection 
de  V  sur  l’horizontale. 


Si  nous  remplacions  notre  plan  AB  par  une 
surface  courbe  légèrement  concave  et  tour¬ 
nant  sa  concavité  vers  l’origine  du  vent,  nous 
aurions  absolument  les  mêmes  résultats  avec 
cette  seule  différence  que  V  restant  constant 
en  grandeur  R,  V,,  V2  croîtront  avec  la  cour¬ 
bure  de  la  surface. 
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On  peut  mettre  en  évidence  cette  théorie, 
en  apparence  paradoxale,  du  déplacement 


contre  le  vent  et  par  le  seul  effet  de  ce  vent 
au  moyen  d’une  expérience  facile  à  réaliser. 

Considérons  sur  un  plan  légèrement  in¬ 
cliné  PP'  un  chariot  léger  et  comportant  à 


sa  partie  supérieure,  une  surface  concave 
vers  le  bas  SS'. 

Si  nous  envoyons  dans  la  partie  concave  de 
cette  surface  un  courant  d’air  de  direction  W 
nous  aurons  d’après  la  proposition  admise 
plus  haut  un  effort  sur  SS'  représenté  par  OR. 

Nous  pouvons  maintenant  décomposer  OR 
suivant  deux  directions  dont  une  soit  paral¬ 
lèle  et  l’autre  normale  à  PP'. 

Soient  OT'  et  OU  ces  deux  composantes. 

D'autre  part  le  poids  MP  du  système 
fermé  par  le  chariot  et  la  surface  peut  se 
décomposer  suivant  les  deux  mêmes  direc¬ 
tions. 

Soient  MT  et  MV  ces  composantes. 

Dans  ces  conditions  OU  tend  à  équili¬ 
brer  MV  et  par  suite  à  diminuer  les  pres¬ 
sions  du  chariot  sur  le  plan  incliné  (ce  qu’on 
peut  vérifier  assez  aisément)  et  d’autre  part 


OT'  opposé  à  MT  tend  à  faire  prendre  au 
chariot  un  mouvement  de  sens  contraire  à 
celui  qu’il  prendrait  sous  1  action  de  la  seule 
pesanteur. 

En  donnant  donc  une  force  suffisante  au 
courant  W  on  doit  arriver  (lorsqu’on  aura 
OT'  >  MT)  à  faire  remonter  le  plan  incliné 
au  chariot. 

C’est  ce  que  vérifie  l’expérience. 

Considérons  maintenant  une  surface  (que 
nous  supposerons  plane  pour  simplifier  )  et 
voyons  comment  les  composantes  de  la  pres¬ 
sion  du  fluide  varient  avec  l’inclinaison  de 
cette  surface.  Nous  tiendrons  compte  d  autre 
part  que  cette  pression,  l’incidence  variant, 
ne  reste  pas  constante  et  diminue  quand 
l’angle  d’incidence  diminue. 

i°  Cas  du  vent  horizontal. 

Dans  ce  cas,  si  a  représente  l’angle  aigu 
de  AB  avec  V  (horizontale) 

On  a  MV,  —  MR  cos  a 
MV-2  —  MR  sin  a 


Donc  lorsque  a  varie  en  décroissant  par 
exemple,  si  nous  supposons  que  MR  reste 
constant,  MV,  croîtra  et  MV2  décroîtra. 

Mais  MR  ne  reste  pas  constante  et  décroît 
en  même  temps  que  a. 

Dans  ce  cas  MV,  ne  pourra  que  décroître 
puisque  ses  deux  termes  vont  en  décroissant. 

Pour  MV,,la  variation  est  moins  bien  dé¬ 
terminée,  car  on  ne  connaît  pas  exactement  la 
loi  qui  subordonne  la  variation  de  R  à  celle 
de  oc. 

2°  Cas  du  vent  ascendant  (marche  du  mo¬ 
bile  contre  le  vent).  Soit  fl  l’angle  aigu  de  V, 
direction  de  la  vitesse  du  vent,  avec  la  sur¬ 
face  AB,  MR  croîtra  avec  fl. 

D’autre  part  a  diminue  lorsque  fl  croît. 

Considérons  donc  a  tendant  vers  0  si  MR 
restait  constante. 

MV,  croîtrait  en  tendant  vers  MR. 

MVS  décroîtrait  en  tendant  vers  0. 

Mais  MR  croît  lorsque  a  décroît. 

Donc  MV,  croîtra,  a  fortiori ,  et  tendra 
toujours  vers  MR. 
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Et  MV2  décroîtra,  moins  rapidement  sans 


doute  que  dans  le  cas  de  M  R  constante,  mais 
tiendra  toujours  vers  la  môme  limite  0. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  à  propos  de 
surface  plane  s’applique  également  aux  sur¬ 
faces  courbes. 

On  voit  donc  que,  par  variation  d’incli¬ 
naison  des  ailes,  un  oiseau  peut  faire  varier 
les  composantes  horizontales  et  verticales  de 
la  résistance  de  l’air  sur  sa  surface  alaire. 

Considérons  donc  un  oiseau  supposé  pour 
le  moment  réduit  à  sa  seule  surface  alaire 
déployée  que  nous  assimilerons  à  un  plan  en 
présence  d’un  courant  d’air  ascendant. 


Nous  supposerons,  d'autre  part,  pour  sim¬ 
plifier,  que  le  centre  de  gravité  de  l’oiseau 
coïncide  avec  le  centre  de  pression  de  la  sur¬ 
face  alaire. 

Soit  AB  la  représentation  de  la  surface 
alaire. 

VV'  la  direction  du  vent. 

M  les  centres  de  pression,  de  gravité  et  de 
pivotement  de  la  surface  AB. 

Pour  se  mouvoir  dans  le  sens  de  la  flèche  F 
sous  la  seule  influence  de  V,  AB  ne  peut  pi¬ 
voter  autour  de  M  que  de  façon  à  ce  que 
AM  ne  sorte  pas  de  l’angleHMV  (y),  car  en 
dehors  de  cette  série  de  position,  la  compo 
santé  horizontale  de  la  pression  exercée  sur 
AB  par  V  serait  de  sens  contraire  à  F. 

out  en  se  déplaçant  dans  le  sens  F  l’oi¬ 
seau  peut  vouloir  varier  son  mouvement  soit 


en  augmentant  son  altitude,  soit  en  la  dimi¬ 
nuant,  soit  en  la  conservant. 

Si  l’oiseau  veut  se  déplacer  horizontale¬ 
ment  il  inclinera  ses  ailes  de  façon  à  ce  que 
la  composante  verticale  MV,  de  la  pression 
MR  soit  exactement  équivalente  à  son  poids 
p.  Dans  ces  conditions,  MV2  sera  seule  pro¬ 
ductrice  de  mouvement.  Dans  ce  cas,  si  [3, 
désigne  la  valeur  de  ^  correspondant  à  cette 
pente  d’équilibre,  on  aura 

MV,  —  M  p  =  MR  cos  (  y_(3j) 

MV-2  —  MR  sin  (y*P0 

Si  l’oiseau  veut  s’abaisser  il  diminuera 
l’angle  fi  et  dès  lors  M V2  diminuant  ne  fera 
plus  équilibre  àp. 

La  résultante  de  ces  deux  forces  sera  di¬ 


rigée  dans  le  même  sens  que  p ,  soit  MN  et 
égale  à  la  différence  Mp-MT2. 

L’oiseau  sera  donc  soumis  aux  deux  forces 
MN,  MV.,  il  se  déplacera  suivant  une  trajec- 
tion  dirigée  suivant  MT  résultant  de  M  N  et 
MV2. 

On  a 

MN  =  M  p  —  MV, 

=  MR  [cos  (y-p,)  —  cos  (y*P)] 

et  d’autre  part 

MVo  =  MR  sin  (y-p). 

On  aura  donc 

MT=v/MR2[sin2(Y~ P)+[cos(ï_^i)~cos(ï_“P)]2] 

MT=MRv/sin2(Y— P)  +  cos2(y  — p) 

-f-cos2(y —  pi) — 2  cos  (y  —  P)  cos(y  — PO 

MT— MR\/1+cos(y— Pi)[cos(y— Pi)— 2cos(y— PI) 

Si  nous  voulons  calculer  l’angle  de  MT 
sur  l’horizon  nous  aurons  sa  tangente  d’après 
l’expression 


MT 

MN 
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Si  i'oiseau  voulait  augmenter  son  altitude 


il  donnerait  à  ses  ailes  une  inclinaison  telle 
que  $  soit  plus  grand  que  (î,. 

Et  dans  ce  cas  nous  aurions  une  valeur  de 
MV|  supérieure  à  celle  de  M p. 

La  résultante  de  ces  deux  forces  serait  donc 

MG  =  MVj  —  M  p. 

Mil  (cos  (y~P)  —  cos  (y-Pi). 

Quant  à  la  composante  horizontale  MV2 
nous  aurons  toujours 

MV2  =  MR  sin  (y-p) 

Dès  lors  l’oiseau  se  déplacera  contre  le 
vent  et  en  s’élevant  suivant  la  direction  de  la 
diagonale  MS  du  rectangle  construit  sur  MQ 
et  MVo  et  par  suite  d’un  effort, 

MS=MR\/1+cos(y— Pi)[cos(y— &)— 2cos(y— p)] 
et  on  aura  toujours 

MG 


Telle  est  la  théorie  du  vol  à  voiles  qui 
nous  semble  seule  acceptable. 

R.  Desmons. 


STABILITÉ  AUTOMATIQUE 

DES  AÉROPLANES 


t  —  Béûnittoîi, 

La  stabilité  automatique  d’un  aéroplane  est 
la  réalisation  de  deux  conditions  : 

i°  La  tendance  pour  ses  différents  organes 
et  ses  voyageurs  à  conserver  par  rapport  aux 
forces  qui  assurent  et  déterminent  leurs  fonc¬ 
tions  mécaniques,  physiques  et  physiolo¬ 
giques,  ou  influent  sur  elles,  les  situations 
particulières  et  positions  relatives  nécessaires 
à  la  réalisation  et  à  la  régularité  de  ces  fonc¬ 
tions; 


2°  La  possibilité,  pour  l’ensemble,  de  parer 
à  l’effet  de  forces  étrangères  (c'est-à-dire 
inutiles  ou  nuisibles  à  ces  fonctions)  capables 
de  le  faire  tourner  autour  de  son  centre  de 
gravité  par  rapport  aux  situations  résultant  de 
la  réalisation  du  i°. 

Je  ne  m’occupe  donc  pas  des  variations  de 
hauteur  ou  des  déviations  latérales  dues  soit 
à  des  coups  de  vent,  soit  à  l’influence  des 
virages.  Toute  modification  de  la  trajectoire 
doit  en  effet  rester  sous  le  contrôle  du  pilote 
qui  peut  s’en  rendre  maître  par  l’action  du 
propulseur  et  des  gouvernails.  Je  laisse  donc 
de  côté  la  question  des  plans  verticaux  de 
dérive,  destinés  à  assurer  la  direction  à 
l’exclusion  de  tout  effet  de  stabilisation. 

II.  —  Conditions  à  réaliser. 

ire  Condition.  —  Pour  que  la  première 
condition  soit  réalisée,  il  faut  et  il  suffit  que 
les  forces  considérées  qui  sont  :  principale¬ 
ment  la  pesanteur  et  la  force  motrice,  acces¬ 
soirement  la  force  vive  et  l’inertie,  forment  un 
équilibre  stable  avec  les  forces  développées 
par  le  déplacement  de  l’aéroplane,  qui  sont 
les  réactions  de  l’air  sur  ses  différentes  par¬ 
ties.  En  particulier,  il  faut  que  le  centre  de 
gravité  soit,  par  construction,  placé  assez  au- 
dessous  du  point  d’application  de  la  résultante 
des  réactions  verticales  de  l’air,  puisque,  par 
destination,  cette  résultante  doit  être  dirigée 
de  bas  en  haut. 

Cette  condition  définit  un  parachute.  Elle 
donne  à  l’appareil  une  tendance  à  reprendre 
la  position  normale  si  une  cause  quelconque 
l’en  a  écarté,  par  exemple  si  on  est  parti  sur 
un  terrain  incliné.  Je  laisse  de  côté  la  déter¬ 
mination  de  la  direction  de  l’axe  du  propul¬ 
seur  par  rapport  à  la  voilure  et  au  centre  de 
gravité,  car  on  peut,  en  donnant  à  la  voilure 
le  plus  grand  moment  d’inertie  possible  dans 
tous  les  sens,  atténuer  les  inconvénients  dus 
au  manque  d’alignement  de  la  force  propul¬ 
sive,  de  la  résistance  à  l’avancement  et  du 
centre  de  gravité.  D’ailleursles  effet* d’iôçftie 
n’ont  pas  d’inconvénieats  réels*  car  ils  ne 
font  pas  sortir  l’appareil  des  conditions  sus- 
définies.  Il  en  est  de  même  de  l’effet  de  la 
force  centrifuge  dans  les  virages  qui  laisse 
aux  différents  organes  la  liberté  de  leufs 
fonctions.  Seules  sont  dangereuses  les  incli¬ 
naisons  dues  à  des  causes  extérieures  à  l’ap¬ 
pareil,  c’est-à-dire  celles  qui  sont  produites 
par  la  différence  des  courants  d’air  sous  les 
parties  opposées  des  ailes.  (J’assimile  donc 
l’effet  du  virage  à  celui  d’une  houle,  ou  re- 


Vv 


L'Aéronaute 


mous  quelconque,  qui  produirait  sur  la  voi¬ 
lure  des  courants  de  vitesses  ou  de  directions 
différentes  en  des  points  opposés.) 

2e  Condition.  —  L’adjonction  de  plans  ver¬ 
ticaux  transversaux  n’améliore  pas  beaucoup 
la  stabilité  obtenue  par  l’abaissement  du 
centre  de  gravité.  Elle  ne  compense  qu’à 
peine  l’action  des  courants  perturbateurs 
longitudinaux  et  offre  une  prise  considérable 
aux  coûtants  transversaux.  En  outre,  pour 
que  1  appareil  écarté  de  sa  position  normale 
tende  à  y  revenir  de  lui-même,  il  ne  faut  pas 
dépasser  un  angle  critique  au  delà  duquel  le 
couple  redresseur  qu’on  a  voulu  réaliser 
devient  nul  ou  même  négatif.  D’ailleurs  le 
fonctionnement  des  appareils  et  le  confort 
des  voyageurs  peuvent  être  affectés  bien 
avant  que  soit  atteinte  l’inclinaison  dange¬ 
reuse. 

Il  faut  donc,  de  plus,  que  l’aéroplane  s’op¬ 
pose  automatiquement  à  l’effet  des  forces  qui 
pourraient  produire  l’inclinaison,  ou  que  tout 
au  moins  cet  effet  soit  rapidement  limité. 
Autrement  dit,  il  faut  que  le  centre  d’applica¬ 
tion  de  la  résultante  des  réactions  de  l’air, 
que  nous  supposons  fixe  dans  un  cas  normal, 
le  reste  également  malgré  l’entrée  en  action 
de  courants  perturbateurs. 

Les  seules  forces  perturbatrices  sont  en 
effet  dues  aux.  remous  de  l’air,  par  suite  des¬ 
quels  les  diverses  parties  delà  voilure  peuvent 
être  soumises  à  des  courants  de  directions  et 
d'intensité  différentes,  qui  se  composent  avec 
le  courant  dû  au  déplacement  de  l’aéroplane, 
lequel  courant  est  de  direction  et  d’intensité 
égales  sur  toutes  les  parties  de  la  voilure. 
L’équilibre  automatique  serait  réalisé  si  les 
surfaces  soumises  à  l’action  des  courants 
perturbateurs  avaient  une  mobilité  qui,  grâce 
au  choix  des  positions  relatives  de  leurs 
centres  de  pression  et  de  leurs  attaches  fixes 
formant  appui,  leur  permette  de  se  soustraire 
aux  courants  perturbateurs  tout  en  donnant 
lieu  sur  ces  surfaces,  du  fait  même  de  leur 
déplacement,  à  une  variation,  dans  le  sens 
favorable  à  combattre  cette  force  perturba¬ 
trice,  des  réactions  du  courant  longitudinal 
créé  par  l’avancement  de  l'aéroplane. 

Mais  cette  mobilité  qui  laisse  l’équilibre 
s’établir  librement  doit  être  réversible,  c’est- 
à-dire  permettre  à  la  partie  de  voilure 
influencée  de  reprendre  la  position  initiale 
après  cessation  de  la  force  perturbatrice. 

11  faut  donc  que  le  mouvement  de  la  partie 
influencée  soit  équilibré  par  un  mouvement 
symétrique  par  rapport  au  centre  de  gravité 
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de  l’ensemble  mobile  (cela  afin  que  le  mou¬ 
vement  ne  déplace  pas  le  centre  de  gravité 
de  l’aéroplane)  et  que  ces  deux  mouvements 
symétriques  soient  conjugués,  c’est-à-dire 
assujettis  à  des  variations  contraires.  Il  en 
résulte  que  le  mouvement  de  la  partie  atta¬ 
quée  produit  sur  la  partie  opposée  un  mouve¬ 
ment  dont  l’effet  se  trouve  être  de  faire  varier 
les  réactions  du  courant  longitudinal  de  façon 
à  les  égaliser  (en  grandeur  et  en  direction)  à 
celles  résultant  de  la  combinaison,  sur  la 
partie  attaquée,  de  la  force  perturbatrice  et 
dudit  courant. 

Cet  assujettissement  à  des  mouvements 
conjugués  s’oppose  à  tout  mouvement  quand 
les  courants  sont  les  mêmes  en  toutes  le* 
parties  des  surfaces  considérées,  et  il  assure 
le  retour  à  la  position  initiale  après  cessation 
des  forces  perturbatrices. 

III.  —  Expérience  de  démonstration. 

L’appareil  qui  a  servi  à  vérifier  la  possibi¬ 
lité  de  fonctionnement  d’un  mouvement  con¬ 
jugué  des  parties  opposées  de  la  voilure  sert 
également  à  comparer  l’efficacité  de  ce  dis¬ 
positif  avec  celle  des  plans  verticaux  consi¬ 
dérés  comme  stabilisateurs.  Cet  appareil, 
monté  sur  un  manège,  donne  la  démonstra- 
tration  dans  le  seul  cas  du  virage;  mais  il  a 
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été  présenté  à  un  ventilateur  où  il  a  donné 
des  résultats  également  concluants. 

Il  se  compose  d’un  corps  en  bois  suspendu 
à  un  axe  horizontal  (i)  fixé  perpendiculaire¬ 
ment  au  bras  horizontal  du  manège.  Le  corps 
peut  osciller  autour  de  cet  axe.  A  l’avant  du 
corps  est  une  vergue  transversale  qui  con¬ 
stitue  l’axe  d’articulation  de  deux  ailes  en 
carton  situées  de  chaque  côté  du  corps.  A 
l’arrière  du  corps  une  seconde  vergue  plus 
courte  constitue  un  balancier  dont  chaque 
bout  est  relié  à  une  aile.  Ce  balancier,  lors¬ 
qu’il  est  libre,  permet  aux  ailes  de  prendre 
des  inclinaisonsconjuguées  de  sens  contraire  ; 
lorsqu’il  est  bloqué,  il  laisse  l’ensemble  indé¬ 
formable. 

L’appareil  est  équilibré,  autour  de  sa  sus¬ 
pension  au  manège,  de  telle  façon  que  les 
effets  delà  force  centrifuge  soient  annulés. 

Si,  bloquant  le  balancier,  on  met  le  ma¬ 
nège  en  mouvement,  l’ensemble  rigide  des 
deux  plans  se  renverse  presque  immédia¬ 
tement. 

(1)  Cet  axe  devant  représenter  la  direction  de  trac¬ 
tion  d'un  propulseur,  n’est  en  réalité  ni  horizontal  ni 
perpendiculaire  au  bras  du  manège.  Il  est  légèrement 
incliné  sur  le  plan  horizontal  de  la  trajectoire,  et  fait 
avec  la  tangente  à  cette  trajectoire  un  certain  angle 
qui  place  l’appareil  dans  les  conditions  réelles  du 
virage  en  accusant  l’angle  de  dérive. 


Si,  à  cet  ensemble  rigide,  on  adjoint  des 
plans  verticaux  constitués  par  deux  feuilles 
de  carton  fixées  aux  extrémités  de  la  vergue 
avant,  on  constate  que  l’appareil  peut  résister 
à  une  vitesse  notablement  plus  grande.  Néan¬ 
moins  le  chavirement  se  produit  facilement 
et,  même  à  des  vitesses  réduites,  l’inclinaison 
transversale  est  beaucoup  trop  considé¬ 
rable. 

Enfin,  si,  supprimant  les  plans  verticaux, 
on  laisse  toute  liberté  au  balancier  arrière, 
on  peut  donner  au  manège  toute  la  vitesse 
dont  il  est  susceptible  sans  que  l’ensemble 
cesse  de  garder  une  horizontalité  parfaite. 
Les  ailes  seules  s’inclinent  légèrement,  en 
sens  contraire,  de  façon  à  égaliser  sur  elles 
les  réactions  verticales  des  courants  longi¬ 
tudinaux  qui  sont  différents  sous  chaque  aile, 

Le  fonctionnement  en  est  évident  dans 
tous  les  cas  autres  que  le  virage,  vu  que  toute 
force  qui  serait  capable  de  chavirer  l’aéro¬ 
plane  pourrait  a  fortiori  mouvoir  les  ailes 
dont  l’inertie  est  inférieure  à  celle  de  l’en¬ 
semble. 

Dans  le  cas  de  chute  tout  se  passe  par  rap¬ 
port  au  courant  créé  par  le  mouvement  ver¬ 
tical  de  l'appareil  comme  pour  le  courant 
longitudinal  d’avancement. 

[A  Suivre).  A.  Meugniot. 


PARTIE  OFFICIELLE 


S.  F.  N.  A. 

Séance  du  23  décembre  1909 
Hôtel  des  ingénieurs  civils 

A  8  H.  3/4  PRÉCISES 

Ordre  du  jour. 

i°  M.  F.  Roux.  —  Les  enseignements  du 
premier  Salon  de  l’Aéronautique  au  point  de 


vue  de  l’architecture  et  des  formes  actuelles 
et  futures  des  aéroplanes. 

20  M.  P.  Clerget.  —  Sur  les  moteurs  de 
l’Aéronautique. 

(Comme  d'usage,  chaque  communication 
sera  suivie  d’une  discussion.) 

30  Continuation  de  la  discussion  sur  la 
communication  de  M.  Legrand. 


Le  Gérant  :  Edouard  Watteeu. 
Imprimerie  Levé,  17,  rue  Cassette,  Paris-60 
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INFORMATIONS  DE  LA  SEMAINE 


AVIATION 

Les  Meetings  d’ Aviation 
de  l’Aéro^Club  de  France 

1  MILLION  350  000  FRANCS  DE  PRIX 

La  Commission  d’aviation  de  l’Aéro-Ciub 
de  France  a  établi  une  première  liste  des 
meetings  des  épreuves  d’aviation  de  l’an¬ 
née  1910  qui  sont  organisés  sous  le  patro¬ 
nage  et  avec  le  concours  de  l’A.  C.  F.  ou 
par  des  Sociétés  à  lui  affiliées. 

Voici  la  liste  de  ces  différents  meetings  : 

.  Du  6  au  13  février,  Héliopolis,  212.000  fr. 
de  prix. 

Du  25  février  au  1er  avril,  à  Biarritz, 
200.000  francs  de  prix. 

Du  3  au  10  avril,  à  Cannes,  80.000  francs 
de  prix. 

Du  15  au  25  avril,  à  Nice,  240.000  francs 
de  prix. 

Du  7  au  9  mai,  à  Croix-d'Hins  (Bordeaux) 
40.000  francs  de  prix. 

Du  14  au  22  mai,  à  Lyon,  150.000  francs 
de  prix. 

Du  5  au  12  juin,  à  Vichy,  30.000  francs 
de  prix. 

Du  3  au  10  juillet.  Aéro-Club  de  France 
(éliminatatoires  de  la  Coupe  Gordon-Ben¬ 
nett). 

Du  4  au  1 1  septembre,  à  Croix-d’Hins 
(Bordeaux),  200.000  francs  de  prix. 

Du  23  au  30  septembre,  le  Havre-Deau- 
ville-Trouville,  200.000  francs  de  prix. 

Ces  dates  ne  seront  définitives  que  du 
10  janvier  prochain  après  laréuniondu  bureau 
de  la  Fédération  Aéronautique  Interna¬ 
tionale.  Cependant,  elles  constituent  des 
indications  utiles. 

On  remarquera  que  le  total  des  prix  repré¬ 
sentés  par  ces  meetings  qui,  on  le  sait,  sont 
organisés  par  des  comités  ou  des  clubs  ne 
faisant  aucun  bénéfice,  s’élève  à  1  million 
350.000  francs. 

* 

*  *- 

Voici  la  liste  des  épreuves  d’aviation  orga¬ 
nisées  par  F  Aéro-Club  de  France  qui  sont 
actuellement  en  cours  de  compétition.  Cer¬ 


taines  ne  peuvent  se  disputer  que  jusqu’au 
31  décembre  1909.  C’est  par  la  liste  de 
celles-ci  que  nous  commencerons. 

Voici  donc  les  épreuves  que  les  aviateurs 
peuvent  encore  disputer  jusqu’au  3  r  dé¬ 
cembre  1909: 

1.  Prix  de  la  Tenue  de  l’air. 

Le  classement  de  cette  épreuve  est  actuel¬ 
lement  le  suivant  : 

1  Paulhan,  653  kil.  767  mètres  ;  2.  Paul 
Tissandier,  315  kil.  410  mètres  ;  3.  Blériot, 
1 91  kil.  200  mètres. 

8.500  francs  sont  attribués  à  cette  épreuve. 

2.  Prix  du  Voyage. 

Destiné  au  pilote  français  et  aux  construc¬ 
teurs  français  de  l’appareil,  du  moteur  et  de 
1  hélice  qui,  avant  le  ier  janvier  1910,  aura 
parcouru  en  France  une  distance  supérieure  à 
41  kilomètres  200  mètres  (distance  parcourue 
par  M.  Louis  Blériot,  détenteur  actuel). 

8.500  francs  sont  attribués  à  cette  épreuve. 

3.  Coupe  Michelin  (20.000  francs). 

Détenue  actuellement  par  Henry  Farman 

avec  234  kil.  212  mètres. 

4.  Prix  Henry  Deutsch  (de  la  Meurthe ) 
(25.000  francs). 

Pour  la  traversée  de  la  Manche,  attribué 
au  pilote  aviateur  ou  au  pilote  de  dirigeable 
allant  de  France  en  Angleterre  et  ayant 
comme  passager  le  commandant  Renard. 

5.  Prix  Ruinart  (12.500  francs). 

La  traversée  de  la  Manche. 

6.  Prix  du  Colonel  Levé  (1.000  francs). 

Prix  de  lenteur  attribué  à  l’appareil  cou¬ 
vrant  1 .000  mètres  dans  une  durée  supérieure 
à  1  minute  20  secondes. 

7 .  Prix Desché (un  terrain  de  5 .000  mètres). 

A  l'aviateur  qui,  après  un  parcours  de 

20  kilomètres,  atterrira  à  Morsang-sur-Orge 
(Seine-et-Oise). 

8.  Les  médailles  d'or  Triaca. 

A  l’aviateur,  au  constructeur  d’appareil  et 
au  constructeur  d’hélice  ayant  accompli  la 
plus  grande  distance  en  1909. 

*  # 

En  outre  de  ces  épreuves  qui  ne  peuvent 
se  disputer  que  jusqu’au  31  décembre  1909, 
les  aviateurs  peuvent  encore  disputer  les 
épreuves  suivantes  : 

Prix  Robert  Denoncin  (1 .000  francs). 

Au  débutant  couvrant  5  kilomètres  en  cir¬ 
cuit  fermé. 
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Prix  Coloredo  Mansfeld  ( 1.000  francs). 

Au  débutant  couvrant  5  kilomètres  en  cir¬ 
cuit  fermé. 

Prix  Buirelle. 

Au  pilote  aviateur  qui,  partant  de  Bouy 
(camp  de  Châlons),  atterrira  à  Suippes  sans 
escale. 

Prix  Monte fiore-Friant  (2,500  francs). 

Pour  trois  essais  annoncés  d’avance,  à  trois 
jours  de  distance, sur  5  kilomètres,  entre  deux 
et  trois  heures  de  l’après  midi. 

Prix  du  Daily  Mail  (25.000  francs). 

Pour  les  meilleurs  volsà  «  travers  champs  » 
entre  le  15  août  1909  et  le  14  août  1910. 

Coupc  Archedeacon. 

Pour  la  plus  grande  distance.  La  Coupe 
sera  définitivement  attribuée  à  l’aviateur  qui 
l’aura  détenue  pendant  deux  années.  Le  dé¬ 
tenteur  actuel  est  le  capitaine  Perber  (de 
Rue),  avec  6.500  mètres. 

Coupe  Henry  Deulsch  (de  la  Meurthe ), 
(60.000  francs)  et  Coupe  de  10.000  francs. 

Pour  aéroplanes  ou  dirigeables  pour  un 
parcours  fermé  de  200  kilomètres  par  Saint- 
Germain,  Senlis,  Meaux,  Melun  et  Saint- 
Germain. 

Grand  Prix  Michelin  (100.000  francs). 

Paris-  Puy-de-Dôme. 


UNE  CHUTE  DE  BLÉRIOT 
à  Constantinople 

Le  courageux  Aviateur 

n’est  que  légèrement  blessé 

Le  12  décembre,  M.  Blériot,  qui  est  ac¬ 
tuellement  à  Constantinople,  a  fait  une  bril¬ 
lante  ascension,  qui  s’est  malheureusement 
terminée  par  un  accident. 

Une  foule  nombreuse  était  réunie  au 
champ  d’aviation  et  la  première  envolée  a 
été  des  mieux  réussies.  Le  public  a  fait  alors 
à  1  aviateur  français  une  chaleureuse  ovation. 

Malgré  le  vent  violent  et  de  brusques  ra¬ 
fales,  Blériot,  devant  l’impatience  delà  foule, 
se  décida  à  tenter  une  nouvelle  envolée. 

De  la  place  Taxim,  sur  son  aéroplane,  il 
s  éleva  aisément  à  la  hauteur  d’une  quinzaine 
de  mètres,  bien  qu’il  fût  entraîné  à  gauche 
par  un  vent  violent. 

Blériot,  en  arrivant  au  bout  de  la  place, 
voulut  virer  à  droite,  mais  le  vent  s’engouf¬ 
frant  dans  le  profond  et  étroit  ravin  de  Ta- 
tavla,  l'y  entraîna. 


L’aviateur  tenta  un  second  virage,  mais  une 
nouvelle  rafale  le  précipita  sur  le  toit  d'une 
maison  d’où  il  tomba  dans  un  petit  jardin. 

Blériot  se  releva  lui-même,  puis  il  fut  con¬ 
duit  à  l’école  voisine  où  ses  amis  accou¬ 
rurent  et  le  transportèrent  dans  une  chaise  à 
porteurs  à  l’hôpital  français  de  Taxim.  Trois 
médecins  ont  examiné  longuement  Blériot; 
ils  ont  constaté  une  contusion  du  côté  gauche 
au  dessous  de  la  dernière  côte,  et  une  légère 
égratignure  à  la  main;  ils  déclarent  que  les 
reins  sont  intacts  et  ils  n'ont  pas  découvert  de 
lésions  internes;  ils  estiment  que  l’état  ne 
présente  pas  de  danger. 

Parmi  les  personnes  qui  se  présentèrent  les 
premières  à  l’hôpital,  on  aremarqué  Mme  Bom- 
pard,  femme  de  l’ambassadeur,  et  le  consul 
de  France. 

L’aéroplane  est  entièrement  brisé,  mais  le 
moteur  est  intact. 

On  attribue  l’accident  au  peu  d’étendue  du 
terrain  d’évolution  qui  ne  permit  pas  à  Blé¬ 
riot  de  s’élever  assez  haut  pour  manœuvrer 
malgré  le  vent. 

L’émotion  a  été  grande  parmi  la  population 
et  la  sympathie  qu’on  témoigne  à  l’aviateur 
est  générale. 


DIRIGEABLES 


La  sortie  du  “  Zodiac=III  ” 


Vendredi  dernier  le  Zodiac-Ill ,  continuant 
la  série  de  ses  expériences,  a  fait  deux  nou¬ 
velles  sorties,  aussi  réussies  que  les  précé¬ 
dentes. 

La  première  sortie  eut  lieu  à  1 1  h.  1/2  du 
matin,  et  le  ballon  évolua  avec  la  plus  grande 
aisance  pendant  une  heure,  malgré  un  vent  de 
10  mètres  annoncé  à  la  Tour  Eiffel. 

Etaient  à  bord  :  le  comte  de  La  Vaulx, 
pilote;  le  mécanicien  Legall,  le  Dr  Reymond, 
sénateur,  vice-président  du  groupe  d’aviation 
au  Sénat,  et  M.  Louis  Capazza. 

La  deuxième  sortie  eut  lieu  à  3  heures  de 
l’après-midi.  Etaient  à  bord  en  dehors  de 
l’équipage  habituel,  le  capitaine  Do,  des 
aérostiers  militaires,  et  M.  Maurice  Echalié. 
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Établissements  Robert  ESNAULT-PELTERIL 

149,  rue  de  Silly  —  BILLANCOURT  (Seine) 

Téléphone  :  672.01  Adresse  Télégraphique  :  REP-BILLANCOURT 
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-■  et  piloté 
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FARMAA  Frères,  22,  Avenue  de  la  Grande-Armée 
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23,  RUE  ROYALE 

PARIS  — 


Vente  ferme  avec  délais  de  livraison  garantis  de  : 

MONOPLANS  BLÉRIOT  N'  XI  *  MONOPLANS  BLÉR10T  N"XII 
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Le  lancer 
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CONQUÊTE  DE  L’AIR 

Solution  pratique  du  vol  libre  et  de  l’équilibre  dynamique 

Machine  volante  —  Modèle  Clarke 

Cos  appareils  sont  construits  d’après  les  principes  des  grands  aéroplanes  ;  légers 
mais  avec  un  maximum  de  solidité,  d'une  construction  simple,  ils  volent  plus  loin, 
proportionnellement  à  leur  grandeur,  que  n’importe  quel  autre  modèle. 
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De  quoi  demain  sera-t-il  fait? 

Si  le  moteur 

DARRACQ 

qui  vient  d  entrer  en  lice 

a  déjà  permis  à  ^ANTOjg-DUMONT 

de  s’adjuger 

Le  Record  de  vitesse,  le  13  septembre 
Le  Record  du  lancement,  le  15  septembre 


La  publicité  dans  l’Aéronaute  est  la  plus  fructueuse 
parce  qu'elle  est  la  plus  répétée. 
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LE  COMTE  DE  LAMBERT 

Chevalier  de  la  Légion  d’Honneur 


On  annonce  la  nomination  comme  cheva¬ 
lier  dans  l’ordre  delà  Légion  d'honneur,  au 


titre  étranger,  du  comte  Charles  de  Lam¬ 
bert,  l’aviateur  bien  connu. 

Toutes  nos  félicitations  au  hardi  pilote  qui 
a  tant  fait  pour  le  progrès  de  «la  conquête 
de  l’air  »,  depuis  Lilienthal  jusqu’à  Wright, 
en  passant  par  S.  Hiram  Maxim. 

L  Aéronaute. 


STABILITÉ  AUTOMATIQUE 

DES  AÉROPLANES 

(Suite.) 


IV.  Généralisation  du  principe. 

Les  considérations  qui  précèdent  (avan¬ 
tages  d’un  grand  moment  d’inertie  des  sur- 
faces  portantes  dans  tous  les  sens,  nécessité 
de  rendre  mobiles  et  de  conjuguer  toutes  les 
parties  de  la  voilure),  montrent  qu’il  y  a  lieu 
d’étendre  le  système  à  la  stabilisation  longi¬ 
tudinale. 

L’aéroplane  une  fois  réglé  doit,  si  tout 
fonctionne  bien,  ne  s’écarter  que  très  peu  de 
la  position  normale  et  y  revenir  rapidement. 
Tout  équilibreur  laissé  à  la  discrétion  du  con¬ 
ducteur  serait  donc  un  élément  de  perturba¬ 
tion.  Le  pilote  doit  donc,  pour  monter  ou 
descendre,  agir  à  la  fois  sur  l’incidence  de 
toute  la  voilure,  sans  changer  l’inclinaison 
de  l’appareil,  afin  de  ne  pas  rompre  l’équi¬ 
libre  préétabli. 

Cette  mobilité  simultanée  de  toute  la  voi¬ 
lure,  qui  est  possible  sans  atteindre  à  l’indé¬ 
pendance  des  mouvements  automatiques  de 
stabilisation,  a  l’avantage  de  permettre  d’op¬ 
poser  ou  de  supprimer,  à  la  volonté  du  con¬ 
ducteur,  toute  résistance  dans  une  direction 
choisie  pour  des  effets  tels  que:  freiner  la 
marche  en  avant  ou  la  chute,  diriger  celle-ci 
soit  en  avant,  soit  en  arrière,  permettre  la 
montée  plus  ou  moins  verticale  sous  l’action 
d’un  propulseur  ad  hoc,  etc... 

Voici,  à  titre  d’exemple,  un  appareil  type 
composé  de  deux  paires  d’ailes  différentielles 
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assurant  séparément  la  stabilité  transversale 
de  leur  ensemble,  et  réunies  par  un  méca¬ 
nisme  qui  assure  entre  ces  ensembles  les 


Appareil  des  Frères  Meugnot. 

La  lre  figure  représente  l’appareil  rigide  sans  cloi¬ 
sons  ni  gauchissement. 

La  2“  figure  représente  l’appareil  muni  de  cloisons 
verticales. 

La  3e  figure  représente  l’appareil  sur  lequel  on  a 
«  embrayé  »  le  dispositif  de  gauchissement  automa¬ 
tique. 

mouvements  nécessaires  à  la  stabilité  longi¬ 
tudinale  tout  en  permettant  d’en  orienter  à 
volonté  l’inclinaison  d’ensemble  : 


Soit  un  différentiel  D  (figures  i  et  2)  dont 
la  monture  s’oriente  à  la  volonté  du  conduc¬ 
teur.  Chacun  des  arbres  A  et  A'  peut  être 
entraîné  par  la  dite  monture  dans  un  sens 
déterminé,  le  même  pour  les  deux,  qui  par 
une  transmission  appropriée  peut  donner  un 
mouvement  de  même  sens  à  deux  engre¬ 
nages  B  et  B'.  Si  ceux-ci  sont  calés  sur  les 
axes  d’articulation  de  deux  surfaces  portantes 
l’une  à  l’avant,  l'autre  à  barrière,  ces  deux  sur¬ 
faces  changeront  d’inclinaison  ensemble  et 
dans  le  même  sens  et  d’une  quantité  égale  si  elles 
éprouvent  des  résistances  égales.  C’est  donc 
en  manoeuvrant  la  monture  de  D  que  le  con¬ 


ducteur  réalisera  le  changement  d’incidence 
simultanédetoute  la  voilure.  Mais  si  les  deux 
surfaces  portantes  AV  et  AR  ne  subissent 
pas  la  même  résistance,  les  arbres  A  et  A’ 
subissent  un  mouvement  relatif  qui  se  traduit 
par  un  changement  en  sens  contraire  de 
l’orientation  des  dites  surfaces.  Si  les  axes 
d’articulation  ont  été  choisis  en  avant  du 
centre  de  réaction  de  ces  surfaces,  on  voit 
que  les  déformations  ou  déplacements  que 
peut  produire  un  effet  perturbateur  ont 
l’effet  correctif  désiré,  et  qu’ainsi  on  réalise 
automatiquement  la  stabilisation  longitudi¬ 
nale  par  le  différentiel  D. 
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De  même,  si  chacune  de  ces  surfaces  avant 
et  arrière  est  divisée  en  deux  moitiés  gauches 
et  droites  EE',  FF'  reliées  par  des  différen¬ 
tiels  C  et  C'  dont  les  montures  portent  les 
engrenages  B  et  B',  on  aura,  d’une  ailedroitc 
à  une  aile  gauche,  le  même  effet  stabilisateur 
qu  entre  une  surface  avant  et  une  surface 
arrière.  Et,  de  même  que  cet  effet  persistait 


à  toute  position  de  la  monture  du  diffé¬ 
rentiel  D,  le  nouvel  effet  de  stabilisation 
transversale  persistera  avec  le  mouvement 
de  A  et  A'  qui  produit  la  stabilisation  longi¬ 
tudinale  et  la  variationd’inciinaisontotale  des 
surfaces  portantes. 

A.  Meugniot. 


Officielle 


S.  F.  N.  A. 

Séance  du  comité  du  9  décembre  1909. 


Cette  séance  est  marquée  par  les  deux 
faits  suivants  importants  dans  la  vie  de  la  so¬ 
ciété. 

i°  Le  vote  d’une 
subvention  de  100 
francs  adressée  au 
maire  de  Boulogne 
pour  l’érection  du 
monument  Ferber. 

2°  La  réception 
d’unenouvelle  sub¬ 
vention  de  l’Etat. 

A  ce  sujet  il  nous 
paraît  intéressant 
de  faire  repasser 
rapidementsousles 
yeux  du  lecteur  les 
diverses  phases  de 
l’attribution  à  notre 
Société  d’une  part 
des  100.000  francs 
votés  par  la  Cham¬ 
bre. 

Le  9  avril  le  mi¬ 
nistère  informe  la 
S.  F.  N.  A.  qu’il 
est  disposé 
allouer  une 
vention  de 
francs,  mais 
désire  savoir 


à  lui 
sub- 
5 .000 
qu’il 
quel 


ayant  fixé  par  une  lettre  du  18  le  but  de  la 
S.  F.  N.  A.  en  l’occurrence,  c’est-à-dire  le 
projet  qu’il  avait  de  consacrer  la  subvention 
gouvernementale  à  des  recherches  sur  les 
expériences  déjà  faites  en  aérodynamique,  le 
ministre  des  Travaux  publics,  par  arrêté  du 
3  mai,  à  alloue  définitivement  5.000  francs  à 

la  S.  F.  N.  A. 

Maisles  100.000 
francs  n’étant  pas 
totalement  distri¬ 
bués  il  y  a  eu,  au 
commencement  du 
mois,  une  nouvelle 
distribution  et,  par 
lettre  du  3  décem¬ 
bre,  le  ministre 
desTravaux  publics 
informe  le  prési¬ 
dent  de  la  S.  F. 
N .  A.  qu’une  nou¬ 
velle  subvention  de 
2.400  francs  vient 
de  nous  être  ac¬ 
cordée  pour  être 
attribuée  au  même 
butque  ladernière  ; 
c’est  cette  dernière 
allocation  qui  a  fait 
l’objet  de  notre 
acceptation  en 
séance  du  9  dé¬ 
cembre. 

Le  Secrétaire. 


•nploi  fera  la  so- 
été  de  cette  allo- 
ition. 

Notre  président 


Le  capitaine  Ferber  au  volan!  <T  son  aéroplane. 
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INFORMATIONS  DE  LA  SEMAINE 


Le  Monoplan 

FEURE  6  DEPERDUSSIN 


Notre  cüché  de  couverture  réprésente  un 
appareil  bizarre  qui  est  exposé  dans  un  grand 
magasin  de  Paris. 

Cet  appareil  va,  parait-il,  causer  une  révo¬ 
lution  dans  l’aviation.  Ce  monoplan  construit, 
à  l’encontre  de  tous  les  principes  d’aviation 
existant  actuellement,  à  son  gouvernail  de 
direction  à  l’avant,  deux  hélices  propusives  à 
l'arrière  tournant  en  sens  contraire.  Le  mo¬ 
teur  pouvant  donner  2.300  tours  à  la  minute 
pèse  75  kilogrammes  et  donne  65  HP.  Il  est 
placé  au  centre  de  l’appareil  et  est  garanti  par 
un  capot. 

Le  pilote  a  son  siège  à  l’arrière  et  a  sur  les 
côtés  2  volants  pour  commander  ses  deux  ai¬ 
lerons  placés  à  l’avant  et  servant  de  gouver¬ 
nail  de  profondeur. 

Le  châssis  de  lancement  est  monté  sur 
roues  et  est  renforcé  par  un  patin  placé  au-des¬ 
sus  de  l’axe  des  roues. 


La  guerre  future 

à  travers  les  airs 


Nouveaux  Aéroplanes. 

On  annonce  de  Hambourg  qu’un  nouvel 
aéroplane,  destiné  à  des  buts  militaires  et 
muni  d’appareils  pour  la  télégraphie  sans  fil, 
vient  d’être  construit  par  un  jeune  homme 
de  19  ans,  Guillaume  Pewgelow. 

On  dit  que  ce  monoplan,  véritable  oiseau, 
qui  a  été  examiné  par  des  experts,  pourra 
planer  sur  place  un  temps  relativement  long. 

Un  autre  aéroplane,  également  pourvu 
d’appareils  pour  la  télégraphie  sans  fil,  se¬ 
rait  sur  le  point  d’être  achevé.  Il  est  dû  à  un 
ingénieur  des  chantiers  de  Blohm  et  Voss. 

L’artiste  peintre  Schule  prétend  avoir  in¬ 
venté  un  appareil  volant,  mû  par  les  pieds. 
Cet  aéroplane  d’un  nouveau  genre,  qui  ne 
coûterait  que  quelques  centaines  de  marks, 
aurait  déjà  donné  de  bons  résultats.  En  atten¬ 
dant  de  le  voir  à  l’œuvre,  il  est  bien  permis 


DEUX  NOUVEAUTÉS 

Au  premier  plan,  la  «  Frégate  »  de  De  Lesseps  :  au  fond,  la  carcasse  du  monoplan  à  corps 

cylindrique  Bertrand. 
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de  réserver  son  jugement  sur  la  valeur  d  un 
semblable  oiseau. 

Le  dirigeable  du  professeur  Schutte,  ac¬ 
tuellement  en  construction  dans  les  ateliers 
de  la  maison  Lentz,  à  Mannheim,  sera  non 
pas  en  bois,  mais  en  acier.  Il  semble  que  la 
carcasse  en  bois  ne  serait  pas  assez  ré¬ 
sistante,  étant  données  les  dimensions  consi¬ 
dérables  de  l’aéronat. 

La  flotte  aérienne  allemande. 

Le  Parseval-I/I, qui  doit  être  accepté,  lundi, 
parles  autorités  militaires,  contrairement  à 
ce  qu’on  avait  annoncé,  n’ira  pas  à  Cologne. 

On  est  actuellement  occupé  à  appliquer  au 
Zeppelin-II,  qui  est,  comme  on  le  sait,  af¬ 
fecté  au  hangar  de  Leichslingen,  à  Cologne, 
les  modifications  et  perfectionnements  jugés 
opportuns,  par  suite  des  expériences  faites 
récemment. 

Le  Parseval-III ,  après  son  admission  par 
la  commission  militaire  impériale,  sera  trans¬ 
porté  pour  être  provisoirement  attaché  au  ba¬ 
taillon  des  aérostiers,  à  Tegel,  près  de  Ber¬ 
lin. 

En  outre,  le  M.-11I  (nouveau  dirigeable 
mititaire  du  type  Gross ),  fera  lundi  sa  pre¬ 
mière  sortie,  et  les  jours  suivants,  il  manœu¬ 
vrera  de  concert  avec  le  nouveau  Parseval 
{P. -III). 

Les  dimensions  du  M.-lll  sont  de  86  mè¬ 
tres  de  long,  avec  un  diamètre  de  12  mètres 
et  une  contenance  de  8.000  mètres  cubes.  Il 
est  muni  de  quatre  moteurs,  et  sera  capable, 
paraît-il,  de  lutter  contre  un  vent  de  17  mè¬ 
tres  à  la  seconde. 

L'activité  déployée  par  l’Allemagne,  dans 
le  domaine  de  la  navigation  aérienne,  est 
vraiment  merveilleuse.  Sa  flotte  aérienne,  qui 
est  sans  contredit  la  première  du  monde, 
semble  devoir  se  développer  avec  la  même 
rapidité,  la  même  force  tenace,  que  la  puis¬ 
sance  gigantesque  de  sa  flotte  navale,  et  cela 
doit  nous  faire  réfléchir  et  surtout  agir. 


Communiqué  de  la  «  STELLA  » 

Le  Comité  de  la  Stella,  en  séance  du 
16  décembre,  a  procédé  à  l’élection  de  huit 
membres  nouveaux  : 

Mesdames  Aubry,  Bordage,  Boyer- Guil¬ 
lou,  Schleicher.Goustiaux,Ziégler, membres 


associés.  Mme  R.  Morel,  membre  sociétaire; 
M.  Marquet  de  Vasselot,  membre  partici¬ 
pant. 

Le  31  janvier  a  été  choisi  pour  une  confé¬ 
rence  sur  l’Aérostation,  un  cours  pratique 
sur  une  nacelle;  elle  sera  faite  par  M .  Ed.  Sur¬ 
coût,  chevalier  de  la  Légion  d’honneur. 

Des  souhaits  de  bienvenue  sont  adressés  à 
Mme  de  S.  de  Poliakoff,  récemment  nom¬ 
mée  membre  du  Comité. 

Le  Conseil  a  étudié  et  approuvé  le  règle¬ 
ment  du  Prix  Abulféda. 

La  secrétaire  générale,  . 

Mathilde  Airault. 
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Une  Kevue  originale 

C’est  un  fait  souvent  constaté  que,  par 
l’ignorance  où  nous  sommes  en  France  de  ce 
qui  se  passe  à  l’étranger,  nous  nous  privons 
de  nombreux  moyens  d’améliorer  notre  situa¬ 
tion,  d’augmenter  le  chiffre  de  nos  affaires  et 
d'acquérir  cette  richesse  qui  donne  l’indé¬ 
pendance  et  assure  la  liberté  individuelle. 

On  nous  dit  que  les  milliardaires  améri¬ 
cains  ont  débuté  sans  un  sou,  mais  on  oublie 
de  nous  expliquer  pratiquement  comment  ils 
s’y  sont  pris  pour  arriver  ainsi  à  ce  fameux 
milliard, sans  capital  initial,  parla  seule  force 
d’une  application  intelligente  au  travail. 

C’est  justement  ee  que  nous  apprend  «  Le 
Succès  »,  Revue  Universelle  Hebdomadaire 
des  Méthodes  Rationnelles  de  s' Enrichir,  dont 
j’ai  le  premier  numéro  sous  les  yeux.  De  la 
première  ligne  à  la  dernière,  tout  y  est  nou¬ 
veau,  original,  captivant.  11  commence  par 
l’article  qui  a  obtenu  le  prix  de  5.000  francs 
au  concours  :  Comment  peut-on  se  rendre  in¬ 
dépendant  avec  un  capital  de  200  francs  I  Et 
les  articles  se  succèdent  ainsi,  tous  plus  inté¬ 
ressants  les  uns  que  les  autres,  superbement 
illustrés  et  réunis  sous  une  couverture  en  cou¬ 
leurs  et  or. 

Mentionnons  qu’il  existe  une  pareille  pu¬ 
blication  à  New- York  et  qu’elle  est  subven¬ 
tionnée  par  le  Gouvernement  des  Etats-Unis 
afin  de  «  maintenir  la  grandeur  économique 
du  pays  », 

Le  premier  numéro  du  «  Succès  »  a  été 
tiré  à  500.000  exemplaires  et  adressé  à  tous 
les  jeunes  gens  de  France  dont  il  a  été  pos¬ 
sible  de  se  procurer  les  adresses.  Ceux  qui 
ne  l’ont  pas  reçu  n’ont  qu’à  écrire  4,  rue  Gre- 
nette,  Lyon,  pour  l’obtenir  gratis  et  franco. 


L'Aéronaute 


HT 


Moteurs  ========== 

==  extra-légers 
Aéroplanes  ■  — = 

Hélices 


Établissements  Robert  KSNAULT- PELTLRIE 

149,  rue  de  Silly  —  BILLANCOURT  (Seine) 

Téléphone  :  672.01  Adresse  Télégraphique  :  REP-BILLANCOURT 


est  construit  sur 
le  champ  même 

des  essais  ===== 


piloté 

par  l’acheteur  avant 
acceptation  définitive 


KARMAN  Frères,  22,  Avenue  de  la  Grande-Armée 


UAI  I  n  V  2 3 ,  RUE  ROYALE 

nUUn  T  —  paris  - 

Vente  ferme  avec  délais  de  livraison  garantis  de  : 

10K0PLANS  BLÉRIOT  N'  XI  *  I0N0PLANS  BLÈRIOT  N'  XII 

Type  Traversée  de  la  Manche  A  deux  Places 

ANTOINETTE  -  WRIGHT  -  VOISIN  -  FARMAN 

TÉLÉPHONE  :  130-19 


TÉLÉPHONE  :  130-19 
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MAGNÉTOS 

LÂVALETTB -EISEMANN 

175,  avenue  de  Choisy,  Paris 


LouijS  GODARD 
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Les  plus  anciens  Etablissements 

de  Constructions  Aéronautiques 
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DIRIGEABLES,  AÉROPLANES 

K 

BALLONS  DE  SPORT 

BALLONS  CAPTIFS 

PARCS  MILITAIRES 


Ateliers-Magasins  et  Parc  d' Ascension 

au  Pont  de  St-Ouen,  à  St-OUEN  (Seine) 

AllumageNILMELZOn 


Le  lancer 


Le  Grand  Succès  de  l'Exposition  Internationale  de  Locomotion  Aérienne  1909 

au  Grand  Palais. 

CONQUÊTE  DE  L'AIR 

Solution  pratique  du  vol  libre  et  de  l’équilibre  dynamique 

Machine  volante  —  Modèle  Clarke 

Ces  appareils  sont  construits  d’après  les  principes  des  grands  aéroplanes;  légers 
mais  avec  un  maximum  de  solidité,  d’une  construction  simple,  ils  volent  plus  loin 
proportionnellement  à  leur  grandeur,  que  n’importe  quel  autre  modèle. 
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S’adresser  à  l’Administration  de 
l’AÉRONATJTE,  5,  rue  Ballu,  Paris. 


AVIATION 

S £5.000  Francs 

Demandés  pour  exploiter  Aéroplane 
Brevet,  principe  entièrement  nouveau 
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